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Eine Handvoll Stukas irgendwo in einer 
menschenleeren Gegend Nordafrikas. Der 
Schrecken an Europas Himmel ist hier ein 
gestrandeter Havarist. Die Tanks der Jun- 
kers sind so trocken wie der Flecken Erde, 
auf dem sie stehen. Spritmangel zwang die 
Maschinen zur unplanmäßigen Landung. 
Ihre italienischen Piloten haben sich längst 
davon gemacht. Nun stehen die Junkers 
hier, verlassen, verstaubt — und zugleich als 
Objekt der Begierde. Denn die Engländer 
haben ein Auge auf die Maschinen gewor- 
fen. Mit unserer Titelgeschichte dieser Aus- 
gabe von FLUGZEUG CLASSIC schicken 
wir Sie in die Wüste. Und beantworten die 
Frage »Wie klau’ ich einen Stuka?« Vorge- 
macht hat es Alan McDonald. Ab Seite 16 le- 
sen Sie, wie der RAF-Offizier fast schon im 
Alleingang den Achsenmächten eine Jun- 
kers Ju 87 vor der Nase wegschnappte. 


Was man in der Wüste so alles findet ... 
Foto Sig. Phillip Jarrett 


Wüste Geschichte 


Das Planes of Fame Air Museum hatte 
mal wieder ein offenes Ohr für Anfragen 
nach fliegender Requisite: Im Kinofilm 
»Operation Walküre« war für wenige Se- 
kunden ihre Curtiss P-40 »Warhawk« zu 
sehen. Wir lassen uns mehr Zeit: Ab Seite 
26 erfahren Sie alles über .. Vetera- 
nen, der sogar einen 
Luftsieg aus dem Zvvei- 
ten VVeltkrieg vorvvei- 
sen kann. 

Über viele lahre ge- 
hörte die Canberra zum 
gevvohnten Anblick auf 
zahlreichen Luftwaf- 
fen-Stützpunkten rund 
um die Welt. Dieses 
»fliegende Scheunen- 
tor« symbolisiert wie nur wenige Flugzeu- 
ge den Übergang vom Kolben- zum 
Strahlzeitalter, ein »Extrem an abenteuerli- 
chen Konventionalismus«, wie einer ihrer 
Mitschöpfer süffisant bemerkte. Warum 
sich der Jet-Saurier zur Erfolgsgeschichte 
mauserte, erzählt Ihnen Wolfgang Mühl- 
bauer. 

Noch etwas in eigener Sache: Besuchen 
Sie uns auf der KLASSIKWELT BODEN- 
SEE, dem Messe-Event für Oldtimer und” 
Youngtimer zu Lande, zu Wasser und in 
der Luft! Vom 21. bis 24. Mai haben die Ve- 
teranen in Friedrichshafen ihren großen 
Auftritt. Sie finden FLUGZEUG CLASSIC 
in Halle B2, Stand 104. Vorbeischauen 
lohnt sich: Wir verlosen jeden Tag einen 
Oldtimer-Mitflug! 

Viel Lesevergnügen wünscht Ihnen 

Ihr Markus Wunderlich 


Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


Konservative 
Hülle um einen 
ultramodernen Kern: 
English Electra 
Canberra 

Foto BAE Systems 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


Me 109, Ju 52 & P-40: Tolle Nebenrollen für historische Flugzeuge 


im Historiendrama »Operation Walküre« 


Die fliegen doch nicht wirklich im Film, 
alles nur digitale Effekte. 

Die Detailtreue des Films hört nicht bei den Flugzeugen auf, 
die sind bestimmt alle echt! 

Beim Film wird doch nur getrickst: 

Das waren umgemodelte Allerwelts-Muster. 


49,3% 


| 22,2% 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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26 „ато, wir kennen uns doch? Kein Wunder, denn diese rare Curtiss Р-40 
іп »Operation Walküre - Das Stauffenberg-Attentat« ihren Kino-Auftritt 


16 »Stuka«, aus der Wüste entführt: die erste flugfähige Ju 87 in alliierten Händen 


» TITELGESCHICHTE 
Junkers Ju 87 »Stuka« 
Fette Beute in der Wüste 


Gelandet, gestrandet, eingesackt — der spektaku- 
läre Stuka-Klau: Mit welcher waghalsigen Aktion 
die Alliierten ihre erste flugfähige Ju 87 bekamen. 


» NACHBAU 
Flug Werk FW 190 A-8/N 
Nachbau Nummer zwei fliegt! .............. 


Die Details über den mit 14 Minuten auffallend langen 
Erstflug des zweiten Fw-190-Nachbaus in Manching. 


y KLASSIKER 
Curtiss P-40 »Warhawk« 
Die beste Nebenrolle............................... 


Wenige Sekunden reichen für die Ewigkeit: Alles 
über die P-40 in Tom Cruise" Stauffenberg-Epos. 


KLASSIKER 


Westland Sea King RS-01 
Letzter Auftritt 
für TV-Star.................... 


Letzte Landung: Berühmt ge- 
worden durch TV-Serien-Ein- 
sätze wandert der populäre 
See-Notretter ins Museum. 


y TYPENGESCHICHTE 


Heinkel He 114 


Anspruchsvolle Rarität........................ 34 
Wirklich sehr be- zu a 

scheiden: Warum 

der Anderthalb- 


Decker als See- 
Aufklärer nicht 
überzeugte und 
Heinkel mit die- 
sem V/asserflug- 
zeug Baden ging. 


COCKPITS IM DETAIL 
Dornier Do 217 E 


Hochtechnologie-Bomber 
Einblicke ins »moderne« Cockpit 
der Do 217. Gegenüber der 
Vorversion zwar technisch noch 
komplexer ausgestattet, machte 
sie aber äußerlich gesehen keine 
so gute Figur. 


PERSONEN 
Hugo Junkers 
Als das Wellblech fliegen lernte ........... 46 


Erfolgsgeheimnis Wellblech: Hugo Junkers und 
seine Flugzeugkonstruktionen – ein Porträt zum 
150. Geburtstag des Ingenieurs und Unternehmers. 


46 Den Blick stets himmelwärts: 
2009 jährt sich der Geburtstag des 
Konstrukteurs Hugo Junkers zum 150. Mal 


) KLASSIKER 
English Electric Canberra 


Ein Meister der Anpassung .................... 52 
Ein Bomber, wendig wie ein Jäger: Mit diesem Jet 

der ersten Stunde zeigten die Briten, wie auch oh- 

ne amerikanisches Know-how Erfolg möglich ist. 


FILM 
Mit Ernst Udet auf Dreh im Eis 


Kurbeln zwischen Gletsehem............. 68 
Der Flugpionier, 2 
der als Stuntman 
Kopf und Kragen 
riskierte: Diesmal 
begleiten wir 
Ernst Udet nach 
Grönland ins ewi- 
ge Eis. Notizen ei- 
ner halsbrecheri- 
schen Produktion. 


IHRE SEITEN 
Album 
Eisenbahn-Fan als Flugzeug-Spotter.... 76 


Seine Leidenschaft galt den Lokomotiven, geflo- 
gen ist er nur ein einziges Mal. Dennoch: Wilhelm 
Tausche konnte stundenlang in der Einflugschnei- 
se auf Lauer liegen. Welche Raritäten in den 

1930ern vor seine Linse flogen - jetzt im Album. 
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Ju 87: Sig. Philip Jaret 
P-40: Frank B. Morillo 

EE Canberra: BAE Systems 
He 114: Sig. Н. Ringistetter 
FW 190: Andreas Zeitler 

Do 217: Sig. Н. Ringlstetter 


) Titelthema 


Die FlugWerk FW 190 A-8/N, 
Werknr. 990013, F-AZZJ, 
mit den Markierungen der 
Maschine von Oblt. Horst 
Hannig, 2./26 2 


Während der Wintermonate hat der 
bekannte französische Sammler 
von Luftfahrtgerät, Christophe 
Jacquard, erstaunliche Fortschritte 
bei der Wiederherstellung der bei- 
den Stallgenossen FW 190 A-8/N 
und Spitfire PR XIX auf dem Flug- 
platz Dijon-Darois, Bourgogne, 
Frankreich gemacht. Die FW 190 A- 


8/N, Werknr. 990013, wurde von 
FlugWerk hergestellt und ist mit ei- 
nem 1900 PS starken 14-Zylinder- 
Doppelsternmotor ASh-82FN aus- 
gerüstet. Die FlugWerk A-8 trägt 
die französische Zulassung F-AZZJ. 
Ihre Markierungen entsprechen de- 
nen der von Oblt. Horst Hannig, 
Staffelkapitän der 2./JG 2, gefloge- 


Die Spitfire PR XIX, PS890, F-AZJS, mit dem springenden Panther der 152 Squadron am Rumpf 


nen Fw 190 A-4, die diese Maschine 
aufwies, als die Staffel im Frühjahr 
1943 in Frankreich stationiert war. 
Die ersten Motorprüfläufe sollten zu 
Beginn des Frühjahrs stattgefunden 
haben. Läuft alles glatt, dürfte bald 
im Anschluss der Erstflug folgen. 
Die Spitfire PR XIX, Ser. Nr. 
PS890, F-AZJS, hat einen neuen 


Rolls-Royce Griffon-Motor und ei- 
nen Fünf-Blatt-Propeller erhalten. 
Während der Überholungsphase hat 
Christophe Jacquard die Gelegen- 
heit genutzt, dem Spitfire-Aufklärer 
ein neues, authentisches RAF-Farb- 
schema zu geben, das eine Spitfire 
der 152 Squadron in Südostasien 
trug. ERIC JANSSONNE 


Fotos Christophe Jacquard 
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r ine flugfähige Siebel 204 
fi" über Halle, dem Standort der 
Be historischen Siebel Flugzeug- 
werke - davon träumt Karl Hasse 
seit einiger Zeit. Der Mann ist vom 
Fach, schließlich ist der ausgebil- 
dete Flugzeugmechaniker Eigentü- 
mer der Historical Aircraft Service 
GmbH am Flugplatz Halle-Oppin. 
Die jetzt bei ihm eingetroffene 
NC.702, Serien-Nummer 315, wur- 
de allerdings nicht in Halle, son- 
dern im zentralfranzösischen Bour- 
ges gebaut. Entdeckt hat sie Karl 
Hasse auf einem Bauernhof in der 
Nähe von Prag. Derzeit nimmt Has- 
se sie Stück für Stück auseinander, 
konserviert sämtliche Teile und 
katalogisiert sie. Glücklicherweise 
verfügt der Restaurator über die 


SIEBEL 204 


Zwar steht Renault drauf, aber es sind echte Argusmotoren aus deutscher Produktion - ein Glücksfall für 


Karl Hasse 


Alte Französin mit deutschem Doppelherz 


originalen Baupläne sowie Ersatz- 
teillisten der Siebel 204 - ohne sie 
wäre an eine flugfähige Restaura- 
tion nur schwer zu denken. 

Noch ist nicht absehbar, ob ein 
Teil der umfangreichen Arbeiten 
an Fremdfirmen abgegeben werden 
kann - das ist abhängig von genü- 
gend Sponsoren und Helfern. Zu- 
mindest die Überholung der Argus- 


+1 


flugzeugclassic.de 05/2009 


appy Birthday, B 


AS-411-Motoren aber wird auf jeden 
Fall von einer auf historische Flug- 
motoren spezialisierten Firma über- 
nommen. In der alten Französin 
schlagen übrigens tatsächlich noch 
die deutschen Herzen: Die Motoren 
der Siebel verfügen zwar über Re- 
nault-12S-Typenschilder, die sind 
aber nachträglich bei einer Überho- 
lung auf die originalen Argus-Moto- 


125 Jahre Breitling: 1884 
gründete L&on Breitling die 
Firma in Saint-Immer, Kanton 
Bern. Zu den Klassikern des 
exklusiven Uhrenherstellers 
gehört das Modell Navitimer, 
mit dem den Konstrukteuren 
1952 der große Wurf gelang. 
Zum 125-jährigen Bestehen 
der Firma legt Breitling das 
Kultobjekt in einer eigens für 
diesen Anlass entworfenen 
Spezielserie als Navitimer 125e 
Anniversaire auf. Die Ausgabe 
ist auf 2009 Exemplare 
limitiert, die Edelstahlaus- 
führung mit Kalblederband 
kostet 4400 Euro. 


Fund auf einem Bauernhof: Die in Frankreich in Lizenz gebaute 


Siebel 204, die Flugzeugmechaniker Karl Hasse aufstöberte 


ren aufgebracht worden. In sechs 
Jahren soll sich die Siebel 204 als 
technisches Denkmal erstmals wie- 
der in den Himmel über ihrer Ge- 
burtsstadt Halle erheben - je nach 


Foto Stefan Schmoll 


dem, wie viel Unterstützung der 
Teilzeit-Oldtimerenthusiast vom 
Flugplatz Oppin findet; “schließlich 
wartet noch das Tagesgeschäft ... 
STEFAN SCHMOLL 


Das Doppelleitwerk verleiht dem Transport- und Passagierflugzeug 


ein elegantes Aussehen ähnlich der amerikanischen Lockheed Electra 


NEV/S 


100. GEBURTSTAG 


Osnabrücker 
Segel-Oldies feiern 


Der Osnabrücker Verein für Luftfahrt 
(OVfL) feiert in diesem Jahr seinen 
100. Geburtstag. Sein Schwerpunkt 
liegt beim Segelflug, sowohl beim 
Leistungssegelflug als auch - eben- 
so intensiv ausgeübt - beim Fliegen 
von alten Segelflugzeugen. Kein 
Verein verfügt wohl über eine so 
starke Oldtimer-Fraktion. In den 
Hallen stehen etliche Raritäten. Aus 
Anlass seines 100. Geburtstages ist 
der OVfL Gastgeber der 37. Rallye 
des Vintage Glider Clubs (VGC). Vom 
27. Juli bis zum 7. August 2009 
werden auf dem Flugplatz des Ver- 
eins in Achmer etwa 120 alte Segel- 


RAKETENPIONIER 


flugzeuge aus ganz Europa erwar- 
tet. Diese Oldies werden dort ge- 
zeigt, wohin sie gehören - in der 
Luft. Für interessierte Besucher ist 
es eine fast barrierefreie Veranstal- 
tung. An der Startstelle können die 
Besucher die Piloten treffen als 
auch bis dicht an die Oldtimer he- 
rangehen, um auch einmal einen 
Blick ins Cockpit zu werfen. Am 
Samstag und Sonntag (25./26.7.) 
vor dem Vintage Glider-Treffen wird 
der Geburtstag mit einem Flugtag - 
natürlich bei freiem Eintritt - gefei- 
ert. 

EGON-MANFRED PAECH 


Konrad Dannenberg 


gestorben 


Am 16. Februar dieses Jahres starb Konrad Dannenberg in Huntsvil- 
le, Alabama, im Alter von 96 Jahren. Der gebürtige Weißenfelser in- 
teressierte sich seit seiner Jugend für Raumfahrt; aus Fahrradrahmen 
baute er später dieselgetriebene Raketentriebwerke. Anfang der 
1940er-Jahre arbeitete er in der Heeresversuchsanstalt Peenemünde 
unter Wernher von Braun am Antrieb der A4-Rakete, besser bekannt 
als V2. Mit von Braun wechselte der Raketenpionier 1945 in die USA, 
wo er später bei der NASA für die Produktion der Redstone-Rakete 
und als stellvertretender Leiter des Entwicklungsprogramms für die 
Saturn V verantwortlich zeichnete. 1954 wurde er US-Staatsbürger. 


d 


mm — 
Mit Raketen hatten sie’s: Konrad Dannenberg (links) im Ge- 


spräch mit seinem Freund und Kollegen Burt Rutan Foto NASA 


Schätze wie dieser Kranich III warten in Osnabrück 


Foto Egon-Manfred Paech 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
‘Die ersten Oscars 


Í Heute fiebert die Welt alljährlich der 

| Verleihung dieses wichtigsten Film- 

| preises entgegen. Doch vor 80 Jahren, 

{ат 16. Mai 1929, interessierte 

İ niemanden, als die frischgebackene 

q Academy of Motion Picture Arts and 

{ 5сіепсеѕк erstmals die vergoldeten 

4 Statuetten verlieh. Noch war dieser 

Voscar ein wertloser Unbekannter. Nicht 

İ nur, da seine künftigen Träger schon 

| Tage zuvor bökannt gegeben wurden. 

(А15 bester Film war das Flieger- und 

İkrieqsdrama »Wings«mit Buddy Ro- 

İ gers, Clara Bow ünd Richard Arlen in 

İden Hauptrollen auserkoren worden. Der am 12, August 1927. ur- 

aufgeführte, für. zwei Millionen Dollar produzierte Stummfilm war 

63 Wochen in den großen Kinos; gelaufen. Neben einer epischen 

t Geschichte um-Heldentaten, tragisch endende Freundschaft und 

{ verschmahte”tiebe:mit Happy-End sorgte vor alem der giganti- 

{sche Produktionsaufwand für den Erfolg, In Zusammenarbeit mit 

4 der. US Army даб es Material, Menschen sowie Platz in Hülle ind 
Auf fünf Quadratmeilen war authentisches Frontgelände 
entstanden: und lebendig geworden. 
Doch das unbestrittene Highlight 
des Films sind die Luftkampf- und 
Crash-Szenen. Erstmals-war der Zu- 
Schauer »mitten drin, statt nur da- 
bei«; Regisseur, Dramatürgen, Stunt- 
piloten und Kameraleüte setzten bis 
heute gültige Maßstäbe, für die es 

H auch den ersten Oscar der Kategorie 

»Best Effects, Eni ering Effe 
gab. »Wings« begeistert noc 
= natürlich auch wegen der hinrei- 
Benden Clara Bow 

mount Wolfgang Mühlbauer 


Plakát »Wings« 
Foto Paramount 


Z 
uddy Rogers und 
lara Bow 


immer 


TIGER MOTH UND BESTMANN 


Restaurationsprojekte 
bei den Quax-Fliegern 


Nach der erfolgreichen Renovie- 
rung der Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz 
D-ENAY wird bei den Quax-Fliegern 
aus Hamm derzeit die vereinseige- 
ne DH-82 Tiger Moth D-ESPS von 
Grund auf wieder aufgebaut. Im 
März war das Rumpfgerüst bereits 
komplett fertig gestellt und la- 
ckiert. In den kommenden Mona- 
ten soll das Innenleben des histo- 
rischen Trainers wieder eingebaut 
und Rumpf sowie Tragflächen neu 
bespannt werden. Die bisherige zi- 
vile Lackierung wird durch das ori- 
ginale Farbmuster aus der Dienst- 
zeit als T7213 beim RAF Trainings 
Corps ersetzt. Der erneute Erstflug 
ist für den Sommer 2010 geplant. 

Im Lager der Gruppe befindet 
sich zudem die Bücker 181 C-1 Best- 


mann mit der Seriennummer 331396 
- eine der letzten in Rangsdorf 
produzierten Exemplare. Die Gruppe 
entdeckte sie zerlegt in einem 
niederländischen Hangar. In guter 
Quax-Tradition soll die ehemals als 
D-EBUC zugelassene Maschine in ei- 
nigen Jahren als D-EQXC wieder in 
den Himmels steigen. Der Hirth-Mo- 
tor wird bei Motobende in Königs- 
winter überholt. An die Restaurati- 


on der Bestmann macht sich das | 


Team der Quax-Flieger, sobald sich 
die Tiger-Moth wieder in ihrem na- 
türlichen Element befindet. Und wer 
den Stieglitz der Gruppe genauer 
kennt, der weiß, auf welche Origi- 
nalität man sich auch bei den neu- 
en Projekten freuen kann. 

STEFAN SCHMOLL 


Im Hintergrund sind Flügel und der hintere Rumpf der Tiger Moth 


zu sehen 


Foto Stefan Schmoll 


Bücker Bestmann, nächstes Projekt der Quax Flieger 
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Squadron, RAF 


| Die Dutch Hawker Hunter Foundati- 
on (DHHF) hat eine zweite Hunter 
erworben. Dank der guten Koopera- 
tion der zuständigen Behörden wird 
die einsitzige Hawker Hunter F.6A, 
G-KAXF, bald ihrer zweisitzigen 
Schwester, der T.8C, G-BWGL, an 
ihrem Heimatstandort Leeuwarden 
AB Gesellschaft leisten. Die neue 
Hunter, die noch vor kurzem mit 
RAF-Staffelmarkierungen zu sehen 


Neuerwerb der Dutch Hawker Hunter Foundation: Hunter F.6A, 
G-KAXF, mit den Markierungen der XF515, 43. »Fighting Cocks« 


Foto Roger Soupart 


VETERANEN-VEREINIGUNG 


Hunter-Flotte wächst 


war, wird als N-294 erscheinen und 
symbolisch für die sechs Hunter- 
Staffeln der Königlich Niederländi- 
schen Luftwaffe (RNLAF) stehen 
(die höchste an eine niederländi- 
sche Hunter vergebene Nummer 
war N-293), die in der NATO-Luft- 
verteidigungs von Mitte der 1950er- 
bis Mitte der 1960er-Jahre einge- 
setzt waren. 

ROGER SOUPART 


BASLER BT-67 


Sprengkörper und Explosivstoffe ha- 
ben an Bord eines Flugzeugs norma- 
lerweise nichts zu suchen. Doch das 
schien ein kolumbianischer Polizist 
an Bord einer Basler BT-67 (eine 
modernisierte DC-3 mit PT-6-Turbi- 
nen und Fünfblatt-Prop) nicht rea- 
lisiert zu haben. Dummerweise ex- 
plodierte der Sprengkörper, den er 
| nach einer Meldung eines Luftfahrt- 


Polizei-Oldtimer 
in Kolumbien zerstört 


nachrichtendienstes in seiner Wä- 
sche deponiert hatte, in dem Mo- 
ment, als der zweimotorige Oldtimer 
zum Start rollen wollte. Todesopfer 
waren keine zu beklagen? acht Flug- 
zeuginsassen wurden jedoch ver- 
letzt. Nach dem Foto zu urteilen, 
dürfte sich die Reparatur des alten 
Kämpfers wohl nicht mehr lohnen. 

WERNER FISCHBACH 


Fm, as Museum der Israelischen 
| сена (ТАЅР) auf 
ШЫЎ dem Stützpunkt Hatzerim in 
der Negev-Wüste im Süden Israels 
hat vor kurzem seiner McDonnell 
Douglas A-4H Skyhawk, Heckkenn- 
zeichen 270, die Farben einer ande- 
ren berühmten Skyhawk gegeben, 
die ein ägyptisches Torpedoboot 
versenkt hat. Bei diesem Vorbild 
handelt es sich um die A-4H Sky- 
hawk mit dem Heckkennzeichen 
»272«, die ihre Karriere als »5372« 
bei Squadron 115 begonnen hatte 


ISRAEL 


und die ihr Heckkennzeichen wäh- 
rend des Abnutzungskrieges von 
1969-1970 in »72« änderte. Am 22. 
Januar 1970 versenkten israelische 
Skyhawk zwei ägyptische Torpedo- 
boote im Golf von Suez, wobei ei- 
nes der Boote auf das Konto der 
Skyhawk »72« der in Tel Nof statio- 
nierten Squadron 115 ging. Später 
wurde die Maschine erneut der in 
Hatzerim beheimateten Squadron 
102 zugewiesen und war während 
des Yom-Kippur-Krieges im Oktober 
1973 im Einsatz, allerdings mit dem 


Die ehemalige deutsche 61+20 wurde zur V-250 der niederländischen Marine 


BREGUET ATLANTIC 


SKYHAWK 


Heckkennzeichen »772«. Gegen En- 
de des Yom-Kippur-Krieges wurde 
das Heckkennzeichensystem der 
TASF für die Skyhawk geändert, alle 
noch vorhandenen A-4H Skyhawk 
erhielten eine »2« vor den letzten 
beiden Stellen ihres Original-Heck- 
kennzeichenens. Somit wurde aus 
der Skyhawk »772« die Skyhawk 
»272«. Die letzte Information über 
die Original A4-H Skyhawk ›272‹ 
stammt aus dem Jahr 2005, wo sie 
auf dem Luftwaffenstützpunkt Ovda 
eingelagert war. SHLOMO ALONI 


GANZ OBEN McDonnell Douglas A-4H Skyhawk »270« mit ihrem 
neuen Farbschema der »272« in Hatzerim in der Negev-Wüste 
OBEN Nahaufnahme des »Erfolges« am Bug der »272«, nachdem 
sie im Januar 1970 eines von zwei ägyptischen Torpedobooten 
versenkt hatte Fotos Shlomo Aloni 


Mi sötabnov 


Foto Roger Soupart 


Die ehemalige Breguet Atlantic 
61+20 der deutschen Marineflieger, 
die seit ihrem Eintreffen in Soester- 

berg im Januar 2007 eingelagert 
ist, hat vor kurzem ihre deutschen 


Fahnenwechsel 
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Marineflieger-Markierungen gegen 
die der Atlantic V-250 der Königlich 
Niederländischen Marine ge- 
tauscht. 

ROGER SOUPART 


| mp п der ersten Dezemberwoche 

| 2008 wurden im Aviodrome ei- 

sa піде Exponate intern verlegt. 

So musste die Neptune 210 das 

Hauptgebäude verlassen, wo die 

Constellation N747NL ihren Platz 

erhalten hat. Die Van Berkel und 

die Noorduyn Norseman wurden 

in Halle T2 verlegt, während der 

kürzlich eingetroffene Starfighter 

D-6061 aus dem Freien ins Haupt- 

gebäude kam. Dies hatte zur Folge, 

dass die Hawker Hunter WV935 zu- 

sammen mit der Fokker S-14 PH- 

И SIV vorübergehend ins Freie aus- 

weichen musste. Für Fans und 

Fotografen war dies die Gelegen- 

heit seit Jahrzehnten, die beiden 
gemeinsam im Freien zu sehen. 

ROGER SOUPART 


Die seltene Fokker S-14, die 
Hunter und die DH Dove gemein- 
sam auf dem Vorfeld im Avio- 
drome - ein Anblick, der stark 
an die 1950er-Jahre erinnert! 
Fotos Roger Soupart 


Immer ein erfreulicher Anblick, sowohl in der Halle als auch im 


Freien: Hawker Hunter 


HAWKER SEA FURY Umzug 


Das Militärluftfahrtmuseum in 


ry FB 51, Nr. 43, vom Aviodrome 
übernommen, wo diese vorher aus- 
gestellt war. Insgesamt waren bei 


| Soesterberg hat die Hawker Sea Fu- 
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der Königlich Niederländischen 
Marine während der 1950er-Jahre 
48 Sea Fury im Einsatz, die meisten 
davon auf dem Flugzeugträger Ka- 
rel Doorman. ROGER SOUPART 


UMZUG IM 


Rendezvous 
im Winter 


AVIODROME 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acryl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


| 1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€{D] 18,95 € [A] 18,95/sFr. 36,50 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [0] 79,95 € [A] 79,95/sFr. 139,00 


versand. 
ostenfrej* 


| ə www.flugzeugclassic.de 
| tt у Telefon 0180-532 16 17 


(&4 Cent/Minute von 8-18 h) 


GOODYEAR FG-1D 


Neuer Standort für Film-Corsair 


Nach rund 37 Jahren hat die FG-1D 
Corsair, »86«, jetzt ihren Sockel im 
Sikorsky Memorial Airport in Strat- 
ford, Connecticut, USA, verlassen, 
um restauriert zu werden. Einst bei 
Goodyear produziert, wurde die 
Corsair, Bu. Nr. 1924, bereits nach 
relativ kurzem Militäreinsatz an die 
Salvadorianische Luftwaffe ver- 
kauft und erhielt dort das Kennzei- 
chen FAS-201. Ende Juli 2008 wur- 
de die Maschine mit Hilfe eines 
Krans versetzt und auf dem Vorfeld 
der »Three Wings Flying Services« 
abgestellt. Bei der anschließenden 
Untersuchung zeigte sich, dass die 
Flügelholme schwer korrodiert wa- 
ren, Außerdem musste die Zelle 
wegen Wespennester ausgeräu- 
chert werden. Mitte September 
kam der Jäger zur Stratford School 
for Aviation Maintenance, bereits 
Ende des Monats war die knifflige 
Arbeit, die Flügel abzubauen, er- 
folgreich beendet. Das Projekt wur- 
de am 4. Oktober erneut verlegt, 
diesmal jedoch nur auf die andere 
Straßenseite an das Connecticut 
Air and Space Center, wo die Res- 
taurierungsarbeiten von einem 
Freiwilligenteam des Zentrums e m 

durchgeführt werden sollen. Wo sind die Schrauben? Im März 2008 wurde die Corsair von ihrem Sockel geholt. Die ganze Zeit an 

ERIC JANSSONNE der frischen Luft, das tat der Maschine gar nicht gut 


Die Corsair auf dem Weg ins Connecticut Air and Space Center. Die Markierungen sind die des Marinefliegerasses Pappy Boyington aus der 
US-Fernsehserie Pazifikgeschwader 214 (»Ein Haufen Schwarzer Schafe«) Fotos Jim Collins 
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DEFTAN 


WALRU 


Veteranen 
ziehen um 


Sie ist das einzige noch existieren- 
de Exemplar und muss dringend res- 
tauriert werden: Die Boulton Paul 
Defiant Mk.I, N1671, kommt nach 
mehreren Jahrzehnten im RAF-Mu- 


—— 


seum (beziehungsweise dessen 
Battle-of-Britain-Ausstellung in 
Hendon) zur Medway Aircraft Pre- 
servation Society nach Rochester, 
Kent. Die Werkstatt hat erst kürz- 


WALRUS 


Nachtjäger Defiant Mk.I des RAF-Museums mit den 


Markierungen der 307 Squadron 


lich die Restaurierung der Fairey 
Battle Mk.I L5343, abgeschlossen 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 03/09, 
Seite 10). 

Ebenfalls unterwegs ist die Su- 
permarine Walrus Mk.I, W2718/G- 
RNLI, die vor kurzem vom »Solent 
Sky«-Museum in Southampton ver- 
kauft wurde. Die Sammlung hatte 
dieses unvollständige Flugzeug 
von dem bekannten Restaurator 


Foto R. Soupart 


Dick Melton erworben und wollte 
das Amphibienflugzeug in flugfä- 
higen Zustand restaurieren. Doch 
trotz zahlreicher finanzieller Hilfe- 
rufe kamen die notwendigen Mittel 
nie zusammen, Ende 2008 fiel die 
Entscheidung, die Walrus an einen 
Privatmann zu verkaufen, der be- 
reit ist, die Maschine wieder in die 
Luft zu bringen. 

ROGER SOUPART/FRANCOIS PRINS 


Walrus Mk.I, W2718, ausgestellt bei einem Tag der offenen Tür. Dieses Amphibienflugzeug war sowohl bei der RAF als auch bei der Royal 
Navy im Einsatz. Vielleicht wird es wieder fliegen 
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Foto Francois Prins 
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Luiinansa 


hun ява: 
KLASSIKWELT BODENSEE 2009 


— Retro-Messe in 
Friedrichshafen 


Eine große Bühne bekommen Oldtimer der Lüfte auch bei ihrem zweiten Auftritt am 
Bodensee. Auf 60000 Quadratmetern bietet die Klassikwelt Bodensee vom 21. bis 
24. Mai in zehn Ausstellungshallen plus Freigelände »Oldtimer-Feeling pur«. High- 
light am Samstag, 23. Mai 2009: Die Breitling Super Constellation kommt zu Be- 
such! Der GeraMond Verlag präsentiert sein umfangreiches Luftfahrt-Buchprogramm 
in der AUTO CLASSIC Clubwelt, Halle B2, Stand 104. Dort finden Sie auch FLUGZEUG 


CLASSIC. Vorbeischauen lohnt sich: Wir verlosen jeden Tag einen Oldtimer-Mitflug! 


«ФРГ u 


om Regen in die Traufe: Erst 
V: die Handley Page HP.52 
Hampden des Canadian Mu- 

seum of Flight über 40 Jahre auf 
dem Meeresgrund, dann verpassten 
ihr vergangenen Winter die enor- 
men Schneemassen den Rest: Ver- 
mutlich hielten die Tragflächen der 
P5436 dem Druck nicht mehr stand 
und brachen. Für das Museum in 
Langley, British Columbia, ein her- 
ber Verlust, für die Wiederherstel- 
lung dieses Bombers ist das Mu- 
seum auf Spenden angewiesen. 
Von den einst 1430 produzierten 
Hampdens hat weltweit nur noch 
ein weiteres Exemplar überlebt, 
das derzeit beim Royal Air Force 
Museum in Cosford restauriert wird. 
Bei der P5436 handelt es sich um 
eine der 160 in Kanada gebauten 
Maschinen, die bei der Royal Cana- 
dian Air Force als Torpedobomber 
und für Patrouillenflüge im Dienst 
standen. Am 15. November 1942 
stürzte sie während eines Übungs- 
flugs vor Vancouver Island ins 
Meer. Geborgen wurde sie 1986. 
Zwar war der Zustand des Bombers 
nach vier Jahrzehnten im Salzwas- 
serbad nicht mehr der beste, doch 
das Museum hatte bereits 1980 die 
Überreste zweier weiterer Hamp- 
dens geborgen, die zur Rekonstruk- 
tion der P5436 verwendet wurden. 
WERNER FISCHBACH 
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vom 21. bis 24. Mai 


Ki —- “ - 


— v 


HANDLEY PAGE HP.52 HAMPDEN 


Eiskalt erwischt 


OBEN Bis 1942 stand die HP.52 
Hampden beim Bomber Command 
im Einsatz, danach wurde sie als 
Torpedobomber und als See-Auf- 
klärer verwendet 


LINKS Die Tragfläche der 
kanadischen Hampden hielt den 
Schneemassen nicht stand 

Fotos Canadian Museum of Flight 


Ihr VVillkommens- 
geschenk 


GRATISI 


Deutsche Kolbenmotor- 
Jagdflugzeuge 1933-1945 
Die große Dokumentation 

der deutschen Jagdflugzeuge Я 
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seitenansichten und historjgefien 
Fotos. 
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NETTE Junkers Ju 87 


Genau unter die Lupe genommen: Personal 
der British Army wirft einen Blick auf die 
flugfähige Ju 87, die ein RAF-Pilot in der 
Wüste kurzerhand flott gemacht hat und sie 
in einer spektakulären Aktion zu seinen 
eigenen Truppen brachte. Kurz nach dieser 
Aufnahme erhielt dieses Beutestück 
RAF-Kokarden ‚Alle Fotos Sig. Phillip Jarrett 


Der unglaubliche Stuka-Klau: 
Wie ein Royal-Air-Force-Pilot 
seiner Luftwaffe zur ersten 
flugfähigen Ju 87 verhalf 


er Lärm ist furchteinflösend. 
Motorengejaule vermischt sich 
mit Sirenengeheul, wenn Stu- 
kas mm Sturzflug dem Boden 
entgegenrasen, bis sie ihre 
Sturzflugbremsen ausfahren. Doch diese 
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Stukas hier bleiben stumm, das einzige, 
was jetzt noch pfeift, ist der Wind der 
Sahara. Sand schmirgelt an den Flug- 
zeugrümpfen, Staub legt sich über die 
Maschinen mit Markierungen der 209a 
Squadriglia der italienischen Regia Aero- 
nautica,, 

‚Aber was hat dieser Schwarm Ju 87 
in der Wüste zu suchen, warum sind 
die Sturzkampfflugzeuge dort im Nie- 
mandsland südlich eines Stützpunktes 
im ägyptischen Wadi Natrun gestrandet, 
wo die No. 39 Squadron der Royal Air 


Force (RAF) stationiert war? Treibstoff- 
mangel hätte die von. den Italienern 
geflogenen Maschinen in die Knie ge- 
zwungen, als sich die »sechs bis zehn« 
Flugzeuge auf einem Übungsflug be- 
funden hatten — so die Meldung, die am 
14. September 1941 die No. 39 Squadron 
erreichte. Deren Kommandeur, dem 
30-jährigen Australier Alan McDonald, 
Bowman, muss es kräftig in den Fingern 
gejuckt haben, denn wann bietet sich 
schon einmal die Chance; die Flugzeuge 
des Gegners näher unter die Lupe zu 


nehmen? Zusammen mit einem vveitereh 
RAF-Offizier, Staffelführer Rozier, mach- 
teer sich auf zu einem RAF-Stützpunkt, 
wohin auch ein gefangen genölnmenes 
Stuka-Besatzungsmitglied gebracht wor- 
den war, das den beiden beim Aufspüren 
der Ju 87 helfen sollte — dies geht aus 
den Aufzeichnungen des Kriegsbericht- 
erstatters George W. Houghton hervor. 
Bowman, Rozier und der Kriegsgefange- 
ne machten sich per Flugzeug auf die Su- 
che nach den Gestrandeten. 

Die Karawane zieht weiter 

Gleich am ersten Tag der Suche entdeck- 
ten sie eifien Stuka, der ganz schön mit- 
genommen war: Er hatte sich bei der 
Landung überschlagen, war schwer be- 
schädigt auf dem Rücken liegen geblie- 
ben. Doch Bowman und Rozier wollten 
sich nicht zufrieden geben, auch als geg- 
nerische Flugzeuge im Tiefflug auftauch- 
ten; ganz offensichtlich hatten sie auch 
die Stüka-Suche im Sinn. Diesmal hatten 
Bowman und Rozier Glück, sie blieben 
unentdeckt. Aber das Risiko, ein alliiertes 
Flugzeug für die Suche einzusetzen, woll- 
ten sie nicht länger eingehen. Sie ließen 
ihre Maschine samt italienischem Gefan- 
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genen zurückfliegen. Die Nacht verbrach- 
ten beide bei einem hilfsbereiten briti- 
schen Husarenregiment, das ihnen zwei 
Lkw, einen Offizier und einige Männer 


zur Verfügung stellte, dazu: Wasser und; 
Proviant für eine dreitägige Suchaktion. ... 


Auf ihrem Weg stieß die kleine Grup- 
pe auf eine britische Patrouille, die wuss- 
te, vvö genau sich ein unbeschädigter Stu- 
ka befand und erzählte, dass ein junger 
Offizier dort schon auf den Suchtrupp 
wartete. Als Bovvman-und Rozier.die Ju 
87 erreichten, berichtete dieser, dass in 
der vergangenen Nacht ein großes italie- 
nisches Flugzeug gelandet und gestartet 
sei—in Sichtweite, eskortiert von zwei Jä- 
gern. Italienische Truppen wurden aber 
keine mehr angetroffen, der eigentliche 
Auftrag dieses Flugzeugs blieb im Dun- 
keln. Ebenso widersprechen sich Berichte, 
was dann geschah. Plausibel klingt, dass 
Staffelkommandeur Bowman und'Rozier 
erst einmal den Stuka checkten: Sind im 
Flugzeug vielleicht-.Sprengfallen ver- 
steckt, wie können die Bomben - sehr un- 
gewöhnlich für einen Übungsflug, auf 
dem sich die gestrandeten Stukas laut der 
ersten Meldung befunden haben sollen — 
entladen werden? Und schließlich die 


entscheidend®Frage: ao ənd əzan та. 


mit den deutschen ienelementen unday < 
der Instrumentierung zurecht.kommen?"$ 
Denn nur die Maschine auseinandermon- 
бётеп und abtransportieren, das-wär.ih- " 
nen zu wenig. Prüfen, ob die Maschine 
nöch flugtauglich war, das wollten sie auf 
jeden Fall. Auch wenn Sie dieses Muster 
noch nie geflogen hatten. 
Der Morgen des zweiten Tages”dam- 
merte schon, als Bowman als erster alliier- 
ter Pilot am Steuerknüppel-einer Ju 84 
den Motor anvvarf: hinter ihmfauf dem 
Platz des Funkers saß Rozier. Kurz.darauf = 
der Start. Na schau einer an, klappt doch. 
15 Minuten flogen sie schon, dann setzte, 
der Motor aus und zwang sie zur Notlan- 
dung. Beim Aufsetzen BT ein Reifen. 


ə 


P 1 
Aber A üfgöbən kam für ае beiden Stu- 
ka-Testpiloten nicht in Frage. Kriegsbe- 
richterstatter Houghton schreibt: »Es war 
bereits fast dunkel, doch als der Motor 
wieder zum Laufen gebracht worden 
war, beschlossen sie nach einigem He- 
rumprobieren einen weiteren Startver- 
such.« Keine Spur davon, dass Bowman 


17 


Ш Junkers Ju 87 


M e 


Bowmans Beute: Die Junkers Ju 87 B-2, Werk-Nummer 5763, abgestellt hinter einer Hawker Hurricane, nachdem sie Ende 1941 von 
W/Cdr Alan Bowman erbeutet worden war. Das »Berta«-Modell des Stuka barg für die RAF keine Geheimnisse mehr, denn bereits in der 
Luftschlacht um England hatte man einige abgeschossen, die natürlich gründlich inspiziert worden waren 


und Rozier sich um den platten Reifen 
scherten. »Und wieder hatten sie Pech. 
Der Hydraulikanzeiger platzte und der 
Pilot verlor durch die austretende Hy- 
draulikflüssigkeit vorübergehend die 
Sicht. Der Wüstenboden verschwand 
langsam in der hereinbrechenden Dun- 
kelheitdadurch geriet die Landung zum 
schwierigen Unterfangen: Das Flugzeug 
setzte hart auf, hüpfte und kam in einer 


flachen Böschung zum Stehen. Mit lan- 
gen Gesichtern stiegen die Flieger aus, 
um sich den Schaden zu besehen. Ein 
weiterer Reifen war geplatzt. Das, stell- 
ten sie fest, sei jetzt genug für einen Tag.« 

Eines scheint sicher: Bowman und Ro- 
zier wollten ihre Beute behalten - und hin- 
terließen am folgenden Morgen sogleich 
ihren Besitzanspruch an der Maschine, 
wie Houghton erzählt: »Diese Ju 87 ist Ei- 


gentum der RAF. Berühren verboten. 
W/Cdr Bowman und S/Ldr Rozier haben 
diesen Ort im Morgengrauen des 19.9.”41 
in Richtung Norden verlassen.« 

Doch Alan Bowman sollte schon weni- 
ge Tage später zurückkommen, diesmal 
mit einem Navy-Offizier, Lt.Cdr John Al- 
liston. Der war eigentlich ins ägyptische 
Hauptquartier der RAF nach Sidi Barrani 
gekommen, weil er im Mittelmeeraum ei- 


Unfreiwilliger Kopfstand: Ein Stuka der 209a Squadriglia, wie er von Angehörigen der No. 39 Squadron Ende 1941 aufgefunden wurde 
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nige Probleme wie Identitätsverwechslun- 
gen und fehlende Funkverbindungen zwi- 
schen RAF und Mittelmeerflotte lösen 
wollte. Er hatte ein Zelt mit Bowman ge- 
teilt, erfuhr von den Stukas und überrede- 
te ihn, doch mitkommen zu dürfen, »um 
zu sehen, was noch zu retten ist«. 
Wahrscheinlich wusste Alliston nicht, 
dass Bowman und Rozier den Stuka be- 
reits für die RAF requiriert hatten. John 
Alliston erinnerte sich daran, dass 
Bowman bereits alle Vorbereitungen für 
die Rückkehr zu »seinem« Stuka getrof- 
fen hatte: Zwei Lkw, jeder mit einem Ma- 
schinengewehr bewaffnet, dazu Werk- 
zeug, Verpflegung und Fässer mit 
Flugtreibstoff. Außer Bowman, den Fah- 
rern, drei Mechanikern und ihm selbst sei 
niemand mitgekommen, berichtete Allis- 
ton. Über Rozier schwieg er sich aus. 
Einen Tag benötigt die Gruppe, um bis 
zu den Koordinaten vorzudringen, an 
denen sie sich mit einer gepanzerten 
Fahrzeugpatrouille der Südafrikaner 
treffen will. Doch weder die Truppen 
noch die Stukas tauchen auf. Bovvman 
und Alliston dauerte das zu lange, sie lie- 
ßen ein Fahrzeug und einen Teil der 
Crew zurück, um das Gebiet schneller 


an - Austral 


September 1941 war der letzte Monat, in dem 
Wing Commander (Wg Cdr) Alan McDonald 
Bowman No. 39 Squadron befehligte; er war 
seit Mai 1939 deren Kommandeur. 

Bowman, aus Deloraine auf Tasmanien, einer 
vorgelagerten und zu Australien zählende Insel, 
hatte 1930 die Flugzeugführerschule der Austra- 
lischen Luftwaffe abgeschlossen und war für ei- 
nen vierjährigen Dienst bei der Royal Air Force 
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übrigen Landeplätze in Nordafrika aus. Hier die 
Szenerie eines späteren Beutezugs: eine aufgebrach- 
te Ju 87D der No. 601 Squadron (Bildmitte) um- 
ringt von Spitfires 


enste der Royal Air Force 


(RAF) ausgewählt worden. Für die britische Luft- 
waffe dienen zu dürfen zu werden, war eine Ehre, 
die bis 1937 lediglich.etwa 15 Australiern im 
Jahr zuteil wurde. Sie konnten nach diesem vier- 
jährigen Dienst entweder nach Australien zurück- 
kehren oder weiterhin in der RAF bleiben. 

Das frühe Farbfoto Bowmans ist aus dem Archiv 
seiner Schwester, die heute noch in Australien 
lebt. 


Alan McDonald Bowman is 


Foto via D.Vincent 
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TEEN Junkers Ju 87 


durchkämmen zu können. Doch statt der 
erwarteten Alliierten oder des verlasse- 
| nen Flugzeugs stießen sie auf einen geg- 
nerischen Jäger, der ein breites Wüsten- 
gebiet in der Nähe unter Beschuss nahm. 
Er wollte vermutlich zu Ende bringen, 
was bei früheren Versuchen misslang. 
Im Glauben, alles zerstört zu haben, ver- 
schwand das Jagdflugzeug. Alliston und 
| Bowman nahmen den Ort des Gesche- 
hens in Augenschein: »Über mehrere Ki- 
lometer Wüstenboden verteilt lagen fünf 
Stukas, alle sorgfältig zusammenge- 


Die Junkers Ju 87 B-2, Werknr. 5763, nachdem sie von No. 39 
Squadron im Jahr 1941 erbeutet wurde 


schossen.« Einer allerdings fehlte noch – 
und Bowman wusste wohl ganz genau, 
welcher. Als sie den sechsten Stuka ent- 
deckt hatten, stellten sie fest, dass sich 
dieser bis auf einige Schäden am Fahr- 
werk und einen geplatzten Reifen in per- 
fektem Zustand befand (Höchstwahr- 
scheinlich handelte es sich um jene 
Maschine, mit der Bowman bereits geflo- 
gen war. Die Erinnerungen der Beteilig- 
ten gehen hier auseinander). Nicht nur 
das: Auch die Bomben seien noch nicht 
entladen worden, berichtete Alliston. 


Illustration Juanita Franzi/Aero İllustrations © 2009 


Dies sei erst geschehen, als auch er sich 
vor Ort befand. 

Anschließend wurde die Maschine 
aus dem Gefahrenbereich gebracht. 
Dann begannen die Mechaniker mit der 
Arbeit. Sie wechselten das beschädigte 
Rad, betankten die Maschine und über- 
prüften alle Systeme. Unterdessen mar- 
kierten Bowman und Alliston mit leeren 
Kraftstofffässern in etwa 500 Metern Ent- 
fernung eine Stelle im Sand, von der aus 
Bowman meinte, starten zu können. 
Zwar reichte die Zeit nicht mehr für einen 


Bereits 1935/36 hatte man die Ju 87 auch als 
| Bordflugzeug für die geplanten deutschen Trä- 
ger ausgewählt. Schließlich war der gezielte 
Sturz ein probates Mittel zur Bekämpfung von 
Punktzielen, besonders Schiffen. So verdank- 
ten später nicht wenige der großen Seege- 
fechte im Pazifik ihren Ausgang dem maßgeb- 
lichen Einsatz von Sturzkampfflugzeugen. 
Ähnlich wie mit der Bf 109 T sollte auch aus 
der Ju 87 В eine tragertaugliche Marineaus- 
führung entstehen. Bezeichnet mit Ји 87 C 
war diese neue Version als Sturzbomber, Auf- 
klärer und Torpedoträger gedacht. Dafür sollte 
das Flugzeug neben beiklappbaren Tragflächen 
auch zahlreiche Sondereinbauten erhalten. 


Nur vereinzelt gebaut: Junkers Ju 87 C-1 


20 


Beispielsweise vier aufblasbare Schwimmzellen 
aus Gummi, mit deren Hilfe die Maschine im 
Falle einer Notwasserung bis zu drei Tage 
schwimmfähig bleiben konnte. Hinzu kamen Ka- 
tapultbeschlage, ein absprengbares Fahrwerk, 
ein strukturell verstärktes Rumpfheck mit obli- 
gatorischem Fanghacken sowie eine Heißvor- 
richtung zur Befestigung am Rumpfmittelstück. 
Und natürlich spezielle Seenotausrüstung. Prak- 
tische Versuche liefen ab Frühjahr 1938 bei der 
E-Stelle See in Travemünde an, als man mit 
Bremsseillandungen und Katapultstarts der Ju 
87 begann. Als Prototypen der späteren Ju 87 C 
gelten die beiden Versuchsmuster V10 und V11, 
die ab Frühjahr 1938 zur Verfügung standen. 


es 


Fotos (6) DEHLA 


Während die V10 nur teilweise gegenüber der \ 
B-Version modifiziert war, hatte die V11 an- > 
geblich auch Klappflügel. Die Entwicklung der 

Ju 87 C war gezwungenermaßen an den unsi- 

cheren Planungshintergrund der deutschen _ 
Flugzeugträger »A« und »B« gekoppelt, deren 
Bau zeitweise jahrelang eingestellt, dann im 

Falle der »Graf Zeppelin« wieder aufgenommen 

und schließlich Anfang 1943 endgültig ge- 

stoppt wurde. Versuche mit der Ju 87 bei der 
E-Stelle Travemünde liefen dennoah bis we- 
nigstens Anfang 1944 weiter - wobei das 
Hauptaugenmerk sicher nicht mehr auf der 


d 


Klappflügel waren Peer zur Unterbringung | 


starker Korrosion am Flügelholm 


Rückflug bei Tageslicht, doch trotzdem 
unternahm Bowman mit dem Stuka Roll- 
versuche, um sich mit der Steuerung bes- 
ser vertraut zu machen. 

Noch vor Sonnenaufgang am folgen- 
den Morgen ließen sie den Jumo-Motor 
der Ju 87 warmlaufen. Alliston kletterte 
an Bord auf den hinteren Sitz, wo noch 


Trügererprobung lag. Vielmehr sollten Kata- 
pult- und Bremsseilanlagen unter Umständen 
auf kleinen Plätzen als Start- und Landehilfen 
eingeführt werden. Die angestrebte Serienfer- 
tigung von 170 Ju 87 C-1 blieb nur Makulatur. 
Tatsächlich sind bislang lediglich vier solcher 
Flugzeuge definitiv nachzuweisen, die offen- 
bar 1940 bei Weserflug gebaut worden waren. 
Angeblich hat man wenigstens eine der Ma- 
schinen auch zu Versuchen für den (ebenfalls 
nie fertig gestellten) italienischen Träger 
»Aquila« herangezogen. d 
V/OLFGANG MÜHLBAUER 


flugzeugclassic.de 05/2009 


Seriennr. HK827 vvurde am Rumpf angebracht. Nach drei) 


Bowmans Ju 87 zu einem späteren Zeitpunkt ihrer Karriere. Die italienischen Markierungen sind vollständig verschwunden und die RAF- 
rigem Einsatz bei der Royal Air Force verschrottete man die Maschine wegen 


immer das 7,92-Millimeter-MG einge- 
baut war. Ziel war Sidi Barrani. 


Von den Schiffsplanken 

ins Flugzeug 

Nach einem glatten und problemlosen 
Start stieg der entführte Stuka in den 
Himmel, Richtung neue Heimat auf dem 


Katapultversuche bei der E-Stelle See 


RAF-Stützpunkt. Auch Alliston - ein See- 
mann, der das Stampfen und Rollen des 
Schiffs gewöhnt war – fand sich schnell 
mit dem Auf und Ab und dem Hin und 
Her des Flugzeugs zurecht. Zweimal 


FREE S 
Nach einigem Hin und Her nie fertig ge- 
stellt: Flugzeugtrager A »Graf Zeppelin« 

4 


Technische Daten - Junkers Ju 87 C-1 


Länge: 11,00 m 
Höhe: 3,77 m 
‚Spannweite: 13,20 m 
Flügelfläche: 31,30 m? 
Triebwerk: 


ein flüssigkeitsgekühlter Jumo 211 Da 


‚Zwölfzylinder-Reihenmotor mit 1200 PS Startleistung 


Max. Startmasse: 5340 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 344 km/h in 5000 m 

Max. Reichweite: 1160 km 

Dienstgipfelhöhe: 9326m 

Bewaffnung: zwei starr eingebaute MG 17; 


ein beweglich eingebautes MG 15; 


bis zu 700 kg Bombenlast 


Besatzung: 2 Mann 
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Fine der wenigen Flugaufnahmen der Ju 87 B-2, Werk-Nummer 5763, nachdem sie erbeutet wurde. Sie trägt einen bunten Mix: Neben ih- 
ren italienischen Markierungen bekam sie RAF-Farben am Leitwerk und RAF-Kokarden verpasst 


wurde der Stuka vom Boden aus beschos- 
sen, jedoch verfehlt. Dann kam eine von 
Sidi Barranis abseits gelegenen Pisten in 
Sicht, Bowmann hatte es fast geschafft – 
selbst die holprige Landung meisterte er 
diesmal ohne Beschädigungen. 

Der Landeplatz war zwar nicht be- 
wacht, aber ein anfliegender Stuka in 
niedriger Höhe und mit seinen italieni- 
schen Markierungen blieb nicht unbe- 
merkt. Bowman und Alliston hatten be- 
reits das Flugzeug verlassen, zogen erst 
einmal an ihren Zigaretten. Alliston erin- 
nerte sich: »Wir waren gespannt darauf, 
was als nächstes passieren würde.« Nicht 
lange, und zwei Lkw mit Soldaten trafen 
ein. Nachdem sie in sicherer Entfernung 
abgesessen waren, näherten sie sich, das 
Gewehr mit aufgepflanztem Bajonett im 


Eine weitere der drei von den Alliierten erbeuteten Stukas ist die Ju 87 D. Sie wurde von No. 601 Squadron bis Februar 1943 geflogen 
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Anschlag. Die »Besatzung« der Maschine 
hob nur zu glücklich die Hände über den 
Kopf, bis sie die Sache erklärt hatte. 

So erhielt die RAF ihre erste flugfähige 
Junkers Ju 87, eine B-2-Version mit der 
Werk-Nummer 5763. Von einem Staffel- 
Kommandanten, der es einfach nicht las- 
sen konnte; der sich in das fremde Stuka- 
Cockpit schwang und sich auch von 
höchst holprigen Landungen nicht ab- 
schrecken ließ, seine Beute heimzubrin- 
gen. Später aufgenommene Fotos zeigen, 
dass der Stuka, zumindest für einige Zeit 
seinen italienischen Tarnanstrich und sei 
ne Markierungen behalten hat, allerdings 
wurden RAF-Kokarden sowie Hoheits- 
farben am Seitenleitwerk hinzugefügt. Zu 
Registrierungszwecken bei der RAF er- 
hielt der Stuka die offizielle Seriennum- 


mer HK827. Eine Nummer aus einem 
Block, bestimmt für nicht standardisierte 
Flugzeuge, die 1941 im Mittleren Osten 
eingesetzt waren. Vor dem Anbringen der 
RAF-Seriennummer wurden allerdings 
der italienische Tarnanstrich und die ita- 
lienischen Markierungen übermalt. 


Noch mehr Geheimnisse? 

Die Ju 87-B-Version barg für die Air Intel- 
ligence Branch, den Nachrichtendienst 
der RAF, keine Geheimnisse mehr. Inner- 
halb der RAF scheint der Stuka nicht 
wirklich auf Interesse gestoßen zu sein. 
Er blieb im Mittleren Osten und wurde in 
erster Linie bei der Flak-Ausbildung ein- 
gesetzt, die Ju 87 Beignete sich besonders 
gut zur Schulung Flak-Mannschaften. Zu 
ihrem letzten Flug, soweit das aus Pilo- 


tenaufzeichnungen hervorgeht, startete 
die HK827 am 27. September 1944. Die 
Maschine befand sich zu diesem Zeit- 
punkt in Ballah in der Suez-Kanalzone. 
Der Pilot, Flt.Lt. W. A. Sutton, berichtete 
den Lesern einer britischen Zeitschrift im 
Jahre 1990, dass er, nachdem er den Flug 
in sein Bordbuch eingetragen hatte, noch 
Folgendes neben seinen Eintrag vermerk- 
te: »Sehr gut zu fliegen, Abreißgeschwin- 
digkeit bei etwa 90, dreht sehr leicht, ru- 
hig im gebremsten Sturzflug.« Danach 
erhielt der‘ Stuka Startverbot wegen 
werer Korrosion am Flügelholm. 

Spannend wäre zu wissen, was 
Bowman noch über das Flugverhalten 
seines Beutestückes zu sagen gehabt hät- 
te, doch er fiel am 30. November 1941 im 
Einsatz. Sein Leichnam wurde nie gebor- 
gen, die Verleihungsurkunde für sein 
zweites Distinguished Flying Cross fand 
nur nüchterne Allgemeinplätze: »Der 
Einfluss seiner unermüdlichen Anstren- 
gungen und sein Vorbild spiegeln sich 
wider in den vielen Erfolgen seiner Staf- 
fel.« Keine Rede davon, dass sich 
Bowman - ganz der Abenteurer — spon- 
tan und ohne groß nachzudenken einen 
Stuka schnappte und diesen kurzerhand 
zu seiner Truppe brachte. 


scl 


Nicht der einzige Stuka 

Übrigens: Die erbeutete Junkers Ju 87 
B-2, Werknr. 5763 war nicht der einzige 
Stuka, den die RAF während des Zwei- 
ten Weltkriegs im Mittleren Osten erbeu- 
tete. Es war allerdings das einzige flugfä- 
hige Exemplar der Regia Aeronautica, 
das den Alliierten in die Hände gefallen 
war. Denn im November 1942 erbeutete 
No. 213 Squadron der RAF eine Luftwaf- 
fen-Ju 87D - die Italiener flogen lediglich 
Ju 87 Bund Langstreckenmodelle R - in 
Sidi Haneish. Die VVerknummer wurde 
nicht registriert, doch die Maschine er- 
hielt RAF-Tarnanstrich und das Ver- 
bandskennzeichen AK-? der No. 213 
Squadron. Sie wurde am 12. November 
1942 von No. 213 Squadron testgeflogen, 
doch über ihr weiteres Schicksal ist kaum 
etwas bekannt. Eine weitere Ju 87 D, de- 
ren deutsche Identität bis heute nicht be- 
kannt ist, wurde im November 1942 er- 
beutet, von No. 601 Squadron mit dem 
Verbandskennzeichen UF-? geflogen (sie- 
he links) und in Hazbub Main am 1. März 
1943 aufgegeben. Dies waren die einzi- 
gen drei von den Alliierten im Mittleren 
Osten erbeuteten flugfähigen Stuka. 


DAVID VINCENT 
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Neben Stukas, von denen bekannt ist, dass sie geflogen wurden, gibt es noch einen weiteren 
Sturzkampfbomber des Typs Ju 87, der ebenfalls geflogen sein könnte: die Ju 87 D-3, S7+LL 
der 3./Stukageschwader 3, Werk-Nr. unbekannt, die den Briten 1942 in Martuba in Nordafrika 
in die Hände fiel. Welche RAF-Staffel den Stuka als ihre Beute beanspruchte, ist nicht be- 
kannt, doch die Fotos lassen vermuten, dass die Maschine für einen Flug vorbereitet wurde. 


Die Ju Di 0-3, S7+LL, kurz nach ihrer Erbeutung in Martuba, noch mit kompletten Luft- 
waffenmarkierungen und einem lächelnden RAF-Offizier im Cockpit. Leider ist die auf 
die linke Radverkleidung gekritzelte Mitteilung nicht zu entziffern 


Eine weitere Aufnahme der S7+LL: Der hintere Teil des Kabinendachs fehlt, und das, was 
Besitzanspruch-Mitteilung gedeutet werden könnte, ist darunter am Rumpf erkennbar. 
Die Motorverkleidung liegt hinter der Maschine 


Auf diesem Foto sind die fehlenden KEE wieder montiert und die RAF- 
Markierungen aufgemalt. Die ETC-Aufhangungen unter Flügeln sind abgebaut. Die deut- 
schen Markierungen wurden teilweise belassen 
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NACHBAU Flug Werk FW 190 A8/N 


PREMTERE 
IN MANCHING 


Lange war es still um die 
Reproduktion von Focke-Wulf 
Fw 190 aus dem Hause 

Flug Werk. Nun gibt es wieder 
einen Erfolg zu vermelden 


LINKS Glückwün- 
sche nach dem Flug. 
Am Cockpit steht 
Dieter Gehling 


.. 
berraschender / ick am Him- 
U mel über Manchı m 19. Febru- 
ar war an dem oberbayerischen 
Flugplatz die noch ungewohnte Form 
ner Focke-Wulf Fw 190 zu sehen, eines 
Flugzeugtyps, der jahrelang vom Himmel 
verschwunden war und der durch die in 
Gammelsdorf beheimatete Firma Flug 
Werk als nachgebaute Version FW 190 
A8/N buchstäblich wieder zum Leben er- 
weckt wurde. Bei dem als D-FWJS zuge- 


lassenen Flugzeug handelte es sich um die 

siebzehnte von insgesamt zwanzig gebau- 

hinen aus Gammelsdorf, die sich 

z eines Industrieinvestors aus 

Nestfalen befindet. Das Farb- 

schema entspricht einer von Oberleutnant 

Walter Nowotny geflogenen Fw 190, als 

dieser 1943 mit dem 1./] srünherz« 
an der Ostfront stationiert 

Di 


rie, d 

die Li 

rigen, mit der ersten 
Werknummer 9900001 
Testflügen, war der 
knapp 14 Minuten aus 
Testpilot Klaus Pl. 
Landung hoch: 

ling des Flugzeu, 


durchgeführten 
te Flug mit 
rochen lang. 
hnach der 

Бег das Hand- 
rhalten am Bo- 


OBEN In erfahrenen Händen: Erstflug mit 
Klaus Plasa Fotos Andreas Zeitler 


den und in der Luft sei unproblemati 
Naturgemäß müssen selbstverständlich 
noch Feineinstellungen während der Er- 
probung durchgeführt werden, die sich 
nach einer ersten Einschätzung allerdings 
im üblichen Rahmen halten werden. 
Dieser große Fortschritt im Vergleich 
zum ersten Flugzeug liegt daran, dass Flug 
Werk in der Zwischenzeit viele Erkennt- 
mit der Werknummer 01 gesammelt 
hat. Davon profitiert die D-FVV/ 
spiel bei der Propellerverstellregelung und 
den Bremsen, deren Beläge nachgebessert 
wurden. Eine weitere Schwachstelle war 
die Öltemperatur, aber auch dieses Pro- 
blem konnte man nach eigenen Angaben 
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»Los geht's!« Plasa gibt Zeichen, die Bremsklötze zu entfernen 


durch einen zusätzlich eingebauten Ring- 
ölkühler in der Cowling in den Griff be- 
kommen. 

Am Ende eines mindestens zwölfstün- 
digen Flugtestprogramms in Manching 
soll die endgültige Zulassung durch das 
Luftfahrt-Bundesamt stehen. Vorgesehen 
ist, die FW 190 bei der Gehling Flugtechnik 


in Stadtlohn zu stationieren. Der Instand- 
setzungsbetrieb hatte bereits die Boden- 
tests unterstützt und teilweise durch- 
geführt. Angesichts der bisherigen 
Fortschritte stehen die Chancen gut, dass 
die Silhouette einer Fw 190 zukünftig so- 
mit wieder öfter am deutschen Himmel zu 
sehen sein wird. ANDREAS ZEITLER 
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KLASSIKER 


P-40 »Warhawk« 


Staraufgebot, Originalschauplätze, 
Detailtreue - das Stauffenberg- 
Drama »Operation Walküre« gilt als 
solider Historienfilm. 

Eine wichtige Nebenrolle besetzt 
nach der Messerschmitt Bf 109 
der gleichnamigen Stiftung eine 
P-40 aus den USA. Und diese ist 
eine wirkliche Rarität! 


ss STAUF 
ово STA 


N WALK 


FEUBERG AITENUT 


Te 


ugegeben: Sie hätten sich’s ein- 
fach machen können. Ein paar 
gute Vorlagen, mit denen man 
einen leistungsfähigen Rechner 
füttert, und schon stünde den 
Produzenten des Hollywoodstreifens 
»Operation Walküre« eine P-40 »War- 
hawk« zur Verfügung. Geschickt in den 
Film montiert, wäre den allermeisten Zu- 
schauern gar nicht aufgefallen, dass Gi- 
gabytes und Digitaltechnik statt Allison 
und Heavy Metal für einen soundstarken 
Auftritt gesorgt haben. Doch warum ein- 


fach, wenn es aufwändig geht: Die Ma- 
cher des Films wollten partout eine ech- 
te P-40 - auch wenn deren Auftritt nur 
wenige Sekunden dauert. 

Fündig wurde die Filmcrevv in den 
USA. Das Planes of Fame Air Museum 
hat stets ein offenes Ohr für Anfragen 
nach fliegender Requisite. Und entspre- 
chend gut gefüllte Hangars. In den 
Schatzkammern in Chino, Kalifornien, 
steht auch eine Curtiss P-40N-5-CU 
Warhawk, N85104 (42-105192). Die Ma- 
schine kann auf eine lange und vielsei- 


WERTE P-40 »Warhawk« 


tige Karriere als Jagd-, Geschäfts- und 
Hagelflugzeug sowie als Airshow-Teil- 
nehmer und Filmstar zurückblicken 
Doch der Reihe nach: Der Јар teinst 
aus der Produktion direkt in den Einsatz 
bei der Royal Canadian Air Force (RCAF) 
gegangen. Er ist zwar nie außerhalb Nord- 
amerikas oder Hawai flogen, trotz- 
dem wird ihm ein Luftsieg während des 
Zweiten Weltkriegs zugerechnet: Wäh- 
rend der Zeit, in der Flight Officer J. Gor- 
don Patten für den Heimatschutz bei 133 
Squadron der RCAF eingesetzt war, ge- 
lang es ihm, mit der P-40N Warhawk, 
42-105192 (bei der kanadischen Luftwaffe: 
Kittyhawk Mk.IV Nr. 858), eine Ballon- 
bombe (siehe Kasten »Ballon gegen Atom- 
bombeç, Seite 32) in der Nähe von Sea 
land, British Columbia, abzusch 
Diese Ballonbomben waren so etwa 
die »unmotorisierte« japanische 
der V1. Mit 50 Schuss in 13500 Fuß gelang 
Patten ein Luftsieg ganz eigener Art, und 
die » dürfte die einzige noch existie- 
rende Warhawk der RCAF sein, die einen 
Luftsieg, gleich welcher Art, erzielt hat. 
Nachdem überzählige Warhawks der 
RCAF nach dem Krieg auf dem Schrott- 
markt nicht mehr als 50 Dollar einbrach- 
ten, ging die 858 bald in zivile Hände 
über. Ursprünglich von der Royal Silver 


Company in Los Angeles, Kalifornien, er- 
worben, wechselte sie dann mit der Zu- 


Hat schon einiges mitgemacht: Das Fahr- 
werkbein am Sporn der P-40 
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GANZ OBEN Friss oder stirb: Das monströse Haifischmaul überdauerte mehrere Umlackierungen 
OBEN Große Klappe ganz entspannt: Die P-40N Warhawk im Hangar 


lassung N1197N zur Bajorling Aircraft 
Company nach Detroit, Michigan. Später 
erwarb sie der Immobilienmakler W. P. 
Bridges für 3000 US-Dollar, der die P-40 
zwei Jahre lang für Geschäftsreisen nutz- 
te, bevor er sie an Louis Rice in Marysvil- 
le, Kalifornien, weitergab. Schließlich 
wurde der inzwischen unter einem ande- 
ren Eigentümer auf dem Flabob Airport 
in der Nähe von Riverside, Kalifornien, 
beheimatete Jäger 1956 von Keith Larkin 
für »The Weather Modification Company« 
unter die Fittiche genommen. Ausgerüs- 
tet mit einer Radargondel unter der Trag- 
fläche und einem Ausstoßrohr zwischen 
linker Flächenwurzel und Leitwerk tat 
die Warhawk als Hagelflugzeug Dienst. 
Nach einem Landeunfall 1958 stran- 
dete der Veteran in Denver, Colorado. 
Schließlich griff der Gründer des Planes 
of Fame Air Museum, Edward T. Malo- 
ney, zu und kaufte die Maschine 1960. 
Anfangs richtete man die P-40 nur in 
RCAF-Farben zur statischen Ausstellung 
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am Ontario International Airport in On- 
tario, Kalifornien, her. Später kam der Jä- 
ger in der Einrichtung des Museums Pla- 
nes of Fame/Cars of the Stars in Buena 
Park, Kalifornien, bevor er in sein heuti- 
ges Domizil, das Planes of Fame Air Mu- 
seum in Chino, Kalifornien, umzog. Im 
Jahr 1980 restaurierte ein Freiwilligen- 
team, geleitet von Jim Maloney (Eds äl- 
testem Sohn) und dem derzeitigen Muse- 
umsdirektor Steve Hinton, die Warhawk 
in flugfähigen Zustand; sie erhielt die Zu- 
lassung N85104. 

Anfangs wurde die P-40 im Metall- 
Look mit USAAF-Markierungen geflo- 
gen, die Warhawk hatte aber auch ein be- 
drohlich aussehendes Haifischmaul am 
Bug erhalten. Da dieses Haifischmaul 


OBEN Ein »zivilisiertes« - sprich: modifi- 
ziertes - Cockpit, um den Anforderungen 
der Zivilluftfahrtbehörde gerecht zu werden 
RECHTS Viel bequemer, als er aussieht: Ein 
Mitflug auf diesem Klappsitz ist heiß begehrt 
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P-40 »Warhawk« 


praktisch zum Synonym für die P-40 ge- 
worden ist, die in Kriegszeiten bei 112 
Squadron der RAF in Nordafrika und 
den American Flying Tigers in China ein- 
gesetzt war, behielt die N85104 diese 
Markierung bei allen anderen Farben 
| und Markierungen bei, die sie später im 
Planes of Fame Air Museum erhielt. 

Mit einer Ausnahme: Mitte der 1980er- 
Jahre trug die N85104 einige Zeit die Far- 
ben und Markierungen der 343rd Fighter 
Group. Die als Aleutian Tigers (Tiger von 
den Aleuten) bekannte Einheit wurde 
1943 von Lieutenant Colonel John Chen- 
nault - Sohn des Gründers der Flying Ti- 
gers, General Claire Chennault — kom- 
mandiert. Die Aleutian Tigers trugen 
einen kunstvoll ausgeführten bengali- 
schen Tiger als Bugbemalung, die auch 
die P-40 des Planes of Fame Air Museum 
schmücken sollte. Doch dazu kam es nie, 
und schließlich bekam die Warhawk eine 
Kombination bestehend aus den Farben 
und Markierungen der 343rd Fighter 
Group und dem konventionellen Hai- 


OBEN Metall-Finish nach erster Restaurierung 
RECHTS Frühe Zweite-Weltkriegs-Lackie- 
rung für »Pearl Harbor« im Sommer 2000 


Ihren ersten Kontakt mit der XP-40 hatte die 
Royal Canadian Air Force (RCAF) Mitte Mai 
1940, als man sich die Maschine auf dem 
Uplands Flugfeld in der Nähe von Ottawa 
vorführen und danach zu Vergleichsflügen 
mit einer Spitfire antreten ließ. Im Herbst 
1941 erhielt die RCAF über die britische RAF 
ihre ersten von insgesamt 72 P-40D zuge- 
teilt. Innerhalb des Commonwealth waren 
die Maschinen besser bekannt als Kittyhawk I. 
Die Flugzeuge gelangten direkt vom amerika- 
nischen Hersteller nach Kanada, wo sie nach 
und nach insgesamt sechs Squadrons des 
Western Air Command zugeteilt wurden. 
1942 kamen zwölf Kittyhawk IA (P-40E) hin- 
zu, später folgten 15 Kittyhawk III (P-40M) 


Kittyhawk І, No 111 Sqn RCAF. Patricia 
Bay, BC, Anfang 1942 
Fotos (5) Canadian National Defence Image Library 
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Die Kittyhawks der Royal Canadian Air Force 


No 111 Sqn. Mai 1942 in Anchorage 


und zuletzt 35 Kittyhawk IV (P-40N). Ihre 
wohl wichtigsten Operationen fanden im Rah- 
men der Kämpfe um die Aleuten statt, wäh- 
rend denen sie die amerikanischen Streitkräfte 
unterstützten. Ende Mai 1942 waren die Kana- 
dier von der US-Regierung offiziell um Beistand 
beim Schutz Alaskas ersucht worden. Man 
stellte zunächst die No 111 Squadron nach 
Anchorage ab, die dann im Juli auf die Aleu- 
teninsel Umnak verlegt wurde. Da es während 


Kaes — GE 
Patrouille über Alaska 


der schwierigen Überführungen zahlreiche Ver- 
luste gab, kämpften die übrig gebliebenen 
Flugzeuge und Besatzungen schließlich länge- 
re Zeit nur noch als Teil der amerikanischen 
11th Pursuit Squadron - zeitweise sogar mit 
geliehenen P-40K der USAAF. Beim ersten ge- 
meinsamen Angriff am 25. September 1942 
auf den japanischen Stützpunkt auf Kiska ge- 
lang Son Ldr K.A. Boomer der einzige kanadi- 
sche Luftsieg dieses Feldzugs, als er eine 


fischmaul. Später verpasste man der 
Warhawk einen Neuanstrich aus der Zeit 
des Krieges im Südpazifik, beließ jedoch 
weiterhin ihr Haifischmaul. 

Und weiter ging’s mit dem Farbwech- 
5 m Jahr 2000 hatte die Warhawk wie- 
der einen Neuanstrich erhalten, diesmal 
in einem typischen USAAF-Farbschema. 
Anschließend wurde sie wieder für 
Dreharbeiten in Kalifornien, Texas, und 
auf Hawaii angefordert, für das Remake 
des Films »Pearl Harbor« zog die P-40 ein 
mit wasserbasierten Farben ausgeführtes 
Farbschema aus den Anfängen des Zwei- 
ten Weltkriegs an. Zum vorerst letzten 
Mal wechselte sie 2008 ihr Aussehen, 
diesmal in die Farben der RAF Kitty- 
hawk aus dem Krieg in Nordafrika (noch 
immer mit Haifischmaul) für die Aufnah- 
men zu dem Film »Operation Walküre«. 

Der Anstrich der N85104 entsprach ei- 
gentlich der P-40N Warhawk (N222SU / 
44-7619), die John Pauls aus Boise, Idaho, 
gehört. Das Drehbuch des Films verlangte 
nur den Einsatz der N85104, die №2250 


OBEN In Farben der 343rd Fighter Group 
LINKS Mitte der 1990er-Jahre im Zweiten- 
Weltkriegs-Schema der USAAF South Pacific 


Nakajima A6M2-N »Rufe« abschießen konnte. 
Die No 111 Sqn verlegte im Oktober 1942 
nach Kodiak, Im Januar 1943 traf zusätzlich 
die No 14 Squadron auf Umnak ein. Zusammen 
mit der No 111 Sqn teilte man sich außerdem 
im Rotationsverfahren die neu gebaute Basis 
auf Amchitka. Beide Einheiten bekämpften 
von Mai bis Juli gemeinsam die Japaner auf 
Kiska, ehe es im Spätsommer nach dem geg- 
nerischen Rückzug wieder Richtung Heimat 


Kittyhawk I, No 118 Sqn RCAF 
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ging. Als dritte Einheit war zwischen Juni 
1942 und Juni 1943 die No 118 Squadron auf 
Annette Island zum Schutze Südalaskas und 
Teilen British Columbias abgestellt gewesen. 
Insgesamt hatte die RCAF 134 Kittyhawks un- 
terschiedlicher Ausführungen erhalten - an- 
stelle von 144 Bell P-39 Airacobra, die man 
sich eigentlich ursprünglich gewünscht hatte. 


WOLFGANG MÜHLBAUER 


Länge: 
Höhe: 
Spannweite: 
Flügelfläche: 
Triebwerk: 


Startmasse: 
Höchstgeschwindigkeit: 
Reichweite: 
Dienstgipfelhöhe: 
Bewaffnung: 


Besatzung: 


Maschinen der No 111 Sqn RCAF. Kodiak, 
Alaska, Herbst 1942 ‘ 


Technische Daten - Curtiss P-40 Kittyhawk Mk I 


9,68 т 

3,76 т 

11,37 т 

21,92 m? 

ein flüssigkeitsgekühlter Allison V-1710-39 
Zwölf-Zylinder-Reihenmotor mit 1150 PS Leistung 
3510 kg 

563 km/h in 4575 m 

1287 km 

9326 m 

sechs Browning cal. 0.50 MG in den Tragflächen; 
bis zu 454 kg Bombenlast 

1 Mann 
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KLASSIKER 


P-40 »Warhawk« 


Doppelte Freude: Der »Jumpseat« der 
P-40N ermöglicht heiße Ausblicke 


war lediglich als Reserve vorgesehen. 
Doch am Ende flogen beide Warhawk, ei- 
ne mit Steve Hinton, die andere mit dessen 
Bruder John am Knüppel. 

Auch wenn das RAF-Wüstentarnsche- 
ma der N85104 von der Filmrolle inspi- 
riert war, der Farbanstrich wurde mit 
dauerhaften Farben ausgeführt. Bei den 
RAF-Kokarden und Verbandskennzei- 
chen handelt es sich allerdings um Auf- 
kleber; die US-Sterne sind nach wie vor 
unter den Kokarden vorhanden. Das Ver- 
bandskennzeichen SU-E ist fiktiv und 
wurde an der P-40N des Museums ange- 
bracht, damit sie der Maschine John 
Pauls entsprach. Diese war früher einmal 
an Sue Parish verkauft worden, daher 
der weibliche Name »Sue«. Das Planes of 
Fame Air Museum hatte auch die Mög- 
lichkeit in Erwägung gezogen, den 
Wüstentarnanstrich beizubehalten. Doch 
die Kombination aus den Markierungen 
der 325th Fighter Group der USAAF in 
Verbindung mit dem gelbschwarzen 
Schachbrettmuster am Heck sowie das 
verbliebene Haifischmaul entsprachen 
nicht dem, was die 325th FG benutzt hat- 
te. Vielleicht behält man stattdessen die 
britischen Markierungen bei. 

Auf jeden Fall handelt es sich bei der 
N85104 um einen einzigartigen Warbird. 
Von den mehr als 14000 produzierten 
P-40 existieren heute noch etwa 100, etwa 
ein Drittel davon ist flugfähig. Die seit 
1960 dem Planes of Fame Air Museum ge- 
hörende und vom Museum geflogene 
N85104 hält vermutlich den Rekord an 
Langlebigkeit unter den P-40. Sie ist mit 
einem bequemen Klappsitz hinter dem Pi- 
loten ausgestattet und wird häufig für die 
mitgliedergestützten Orientierungsflüge 
des Museums in Chino genutzt. Zudem 
ist sie regelmäßig auf regionalen Air- 
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Die P-40 war mit drei Maschinengewehren 
pro Flügel (Kaliber 0,5) bestückt 


й. 3 A au 


Auge in Auge, Zahn für Zahn: Steve Hinton 
(links) und Bruder John fliegen Warhawks 


shows zu sehen und sogar mit modernen 
Militärjets wie der F-22 Raptor im USAF 
Heritage Flight Program aufgetreten. 
Trotz ihres Alters weist die N85104 re- 
lativ wenig Flugstunden auf, bis heute 
weniger als 1000 Stunden. Von denen ge- 
hen etwa 500 auf das Konto von Piloten 
des Planes of Fame Air Museum. Somit 
steckt noch eine Menge Leben in diesem 
alten Warbird. Da haben digitale Wieder- 
geburten, wie sie heutzutage gerne auf 
die Leinwand geschummelt werden, kei- 
ne Chance! FRANK B. MORMILLO 


Ballon gegen Atombombe 


Es ist eines der 
bizarrsten Kapi- 
tel des Zweiten 
Weltkriegs: Ob- 
wohl Japan kei- 
ne strategischen 
Langstrecken- 
bomber besaß, 
wollte das Land 
im letzten 
Kriegsjahr einen 
Schlag gegen 
das amerikani- 
sche Festland 
führen. Deshalb 
entwickelten ja- 
panische Wis- 
senschaftler die 
Fu-Go-Waffe - 
einen Ballon mit 
einem Durch- 
messer von 9,75 Meter, der eine 15-kg-Bom- 
be gegen lebende Ziele und zwei Brandsätze 
trug. Zirka 9000 dieser ungelenkten Waffen 
wurden vor der Ostküste der Insel Honshu in 
den Jetstream aufgelassen, der sie über den 
Pazifik trug. Über dem amerikanischen Fest- 
land sollten sie niedergehen und in den aus- 
gedehnten Wäldern des amerikanischen 
Nordwestens Brände auslösen sowie Panik 
verursachen. Unklar ist, wie viele dieser Bal- 
lonbomben Amerika je erreichten, es wurden 
jedoch mindestens 300 von ihnen in Nord- 
amerika gefunden oder beobachtet. Ihre Wir- 
kung war beschränkt: Die Fu-Go-Angriffe 
fanden zwischen Herbst 1944 bis Frühjahr 
1945 statt, in einer Zeit, in der Nordameri- 
kas Wälder feuchtigkeitsgesättigt sind. Zu- 
dem war die Öffentlichkeit in Amerika nicht 
über die Gefahr informiert worden, um Pa- 
nikreaktionen zu verhindern. 

Doch die Alliierten betrachteten die Ballon- 
bomben trotzdem als Gefahr, und so wurden 
Patrouillenflugzeuge eingesetzt, um sie ab- 
zufangen. Ballonbomben tauchten von Alas- 
ka bis hinunter nach Mexiko auf; eine davon 
schoss eine P-38 Lightning noch im südli- 
chen Santa Rosa in Kalifornien aby Tote 
durch Ballonbomben gab es am 5. Mai 1945, 
als Elsie Mitchell und fünf Kinder bei einem 
Ausflug in der Nähe von Lakeview in Oregon 
etwas aufhoben, von dem sie glaubten, es 
sei ein gelandeter Wetterballon - und das 
dann detonierte. 

Immerhin gelang den Japanern mit den 
Flugkörpern ein kleines, wenn auch völlig 
unbedeutendes Störmanöver: Am 10. März 
1945 landete eine Ballonbombe auf Hoch- 
spannungsleitungen in der Nähe des Nukle- 
arkomplexes Hanford, Kalifornien, wodurch 
kurzzeitig ein Reaktor ausfiel. Dort produ- 
zierte man Plutonium für jene Atombombe, 
die später über Nagasaki abgeworfen wurde. 


Foto US Army 


SEA KING 


Letzter 


Die Sea King über dem Parc du 
Cinquantenaire auf ihrem letzten Flug 


Gefleddert: Gleich nach der Landung wurden 
alle noch verwendbaren Teile ausgebaut 
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Sea King KLASSIKER 


Auftritt für 
fi Gë 


Die Rotorblatter schlagen ein 
letztes Mal, langsam verklingt 
das Heulen der Turbinen: So 
kündigte sich am 17. Dezem- 
ber 2008 die Ankunft der 
Westland Sea King RS-01 im 
Brüssler Armeemuseum an - 
eines Helis mit außerordent- 
licher Popularität 


ie kamen als Ersatz für die altern- 

den, kolbenmotorgetriebenen Si- 

korsky HSS-1 (Marineversion der 
S-58): Am 19. Dezember 1975 wurde die 
RS-01 als erste von fünf Sea King bei der 
Belgischen Luftwaffe (BAF) in Dienst ge- 
stellt, die für Seenotrettungseinsätze vom 
Fliegerhorst Koksyde aus bestimmt wa- 
ren. 

Nach Abschluss der Schulung der Be- 
satzung bei der Royal Navy auf RNAS 
Culdrose verlegte man die Sea King im 
November 1976 auf den Luftwaffenstütz- 
punkt Koksyde, wo der Hubschrauber 
zur 40 Smaldeel kam. Wirklich berühmt 
wurde diese Maschine jedoch erst mit ih- 


rer Teilnahme an der außerordentlich be- 
liebten holländisch-belgischen Fernseh- 
serie »Windkracht 10«. Nie zuvor hatten 
die Zuschauer so viele außergewöhnlich 
gut aussehende Pilotinnen und Besat- 
zungsmitglieder mit und ohne Nomex- 
Fliegerkombis gesehen! Die Handlung 
war zwar erfunden, doch die Sea King 
der 40 Smaldeel flogen viel »live« für die 
Kameras. 

In den 33 Einsatzjahren brachte es die 
RS-01 auf insgesamt 10585 Flugstunden 
und führte 523 »Alarmstarts« zur Seenot- 
rettung aus. Zu den unvergessenen Ein- 
sätzen gehören d ge zur Rettung der 
Passagiere der Fähre »Herald of Free En- 
terprise«, die am Abend des 6. März 1987 
gekentert war. Die RS-01 ist als erste der 
fünf Sea King ausgemustert worden. Als 
die Entscheidung gefallen war, den Hub- 
schrauber ins Armeemuseum nach Brüs- 
sel zu fliegen, mussten einige Teile, die 
bereits als Ersatz ausgebaut wurden, wie- 
der »vorübergehend zurückverlangt« 
werden. Die definitiv letzte Landung 
fand im Parc du Cinquantenaire vor dem 
beeindruckenden Triumphbogen statt, 
der 1880 zur Erinnerung an das 50-jähri- 
ge Jubiläum der Unabhängigkeit Bel- 
giens von Holland errichtet worden war. 
Anschließend ging's zum Armeemu- 
seum im Herzen Brüssels. 

Text/Fotos ROGER SOUPART 
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IVEENGCSCHTCH TC Heinkel He 114 


б Lë ət ж. R əda GE d H 
SEE-AU FKLARE R Schnittiger Anderthalbdecker: He 114- 


Versuchsflugzeug (V9?). Die Maschine soll 
als Muster für die A-Serie gedient haben 


Anspruchsvolle m. 


Da er die Erwartungen der 


o. Einsatzverbände nicht erfül- 
arıtat len konnte, wurde Heinkels 
See-Aufklärer He 114 nur in 


bescheidener Stückzahl ge- 
baut und ebenso zurückhal- 
tend eingesetzt 


İs Nachfolger für den See-Auf- 
klärer He 60, ein auf Schwim- 
mer gesetzter klassischer offe- 
ner Doppeldecker, sollte 1935 
ein weitaus leistungsstärkeres 

Flugzeug entwickelt werden. 
= Schon im Vorfeld hatte man sich bei 
Sg əə Heinkel mit einem neuen Typ beschäf- 
— - en tigt. Wie die He 60 sollte auch das neue 
Das erste He 114-Versuchsflugzeug: Die V1, W.Nr. 1970, D-UBAM, mit Junkers Flugzeug als Borderkunder per Katapult 


Jumo 210-V-12-Reihenmotor flog erstmals im September 1936 von Kriegsschiffen aus starten können. 
| 
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Solide Konstruktion 

Anders als die He 60, legte man die He 114 
als Anderthalbdecker mit sehr kurzer un- 
terer einteiliger Fläche aus. Diese war über 
Y-Stiele mit dem oberen dreiteiligen Flügel 
verbunden und zusätzlich mit Drähten 
verspannt. Beide Flächen waren um zwei 
Hauptholme aufgebaut. Die Querruder 
befanden sich in den einklappbaren Au- 
ßenflächen, während der Landeklappen 
im Ober- und Unterflügel installiert wa- 
ren. Seiten- und Höhenleitwerk kamen oh- 
ne Streben ays und waren ebenfalls zwei- 
holmig ausgeführt. 

Der aus Metall in Schalenbauweise ge- 
fertigte Rumpf mit ovalem Querschnitt 
war über Streben mit der oberen Fläche 
verbunden. Der Besatzungsraum war im 
Bereich des Flugzeugführers mit einer 
nach hinten aufschiebbaren Kabinenhau- 
be versehen, während der Platz des Be- 
obachters nur eine Teilverglasung erhielt 
und im hinteren Bereich offen blieb. Als 
Abwehrbewaffnung diente dort ein be- 
weglich auf einer Lafette gelagertes Ma- 
schinengewehr MG 15, Kaliber 7,92 mm, 
das vom Beobachter bedient wurde. Der 
Munitionsvorrat bestand aus 750 Schuss. 

Starr hinter dem Motor war ein 7,92- 
mm MG 17 mit 500 Schuss installiert, das 
durch den Propellerkreis feuerte. Später 
kam es zu Nachrüstungen mit zwei 
20-mm-MG FF in der unteren Fläche. Au- 
ßerdem konnten am unteren Flügel mit- 
tels Trägervorrichtung zwei 50-kg-Bom- 
ben mitgeführt werden. 

Als Antrieb wählte man für das erste 
noch unbewaffnete Versuchsflugzeug, 
die He 114 V1, einen Jumo 210 A-V-12- 
Reihenmotor mit verstellbarer Dreiblatt- 
Metallluftschraube. Der Kraftstoff für 
den Motor war in einem 640 Liter fassen- 
den Tank im Rumpf untergebracht, ge- 
nauso wie der Schmierstoff-Behälter, der 
55 Liter aufnahm. 

Die beiden Metallschwimmer waren 
über vier verkleidete Streben mit dem 
Rumpf verbunden. Für zusätzliche Stabi- 
lität sorgten Spanndrähte zwischen den 
Schwimmern sowie zum Rumpf hin. Je- 
der der einstufigen gekielten Schwimm- 
körper hatte ein Volumen von 3400 Li- 
tern und konnte für den Winterbetrieb 
mit Kufen versehen werden. 


Erstflug im September 1936 

Den Jungfernflug absolvierte die V1 (D- 
UBAM) im September 1936. Im Oktober 
1936 wurde sie der Erprobungsstelle in 
Travemünde übergeben. Wahrscheinlich 
noch Ende 1936 flog auch der zweite Pro- 
totyp. Auch die He 114 V2, Werknummer 
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He 114 V2, W.Nr. 1971, die ebenfalls mit Jumo 210 ausgerüstet war 


Die He 114 V9 auf einem Erprobungsflug. Das Hakenkreuz am Seitenleitwerk wurde retu- 
schiert, um die Aufnahme augenscheinlich auf einen späteren Zeitpunkt zu verlegen 


Ordentliche Geräuschkulisse: He 114 A beim Motorenprobelauf. Die obere Tragfläche war 
dreiteilig aufgebaut, wobei die Außenflügel eingeklappt werden konnten 
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me Heinkel He 114 


Heinkel He 114 A der AufklärungsGruppe (See)125, eingesetzt im Baltikum 1941/42. Lackiert war das Flugzeug im Standard-Sicht- 
schutzanstrich für Seeflugzeuge, bestehend aus RLM 72/73/65 


1971, mit der Kennung D-UGAT hatte 
wiederum ein Jumo 210-Aggregat erhal- 
ten und wurde später mit Katapultstart- 
Haken ausgerüstet und erprobt. 

Für die Serie war jedoch der Einbau 


des luftgekühlten Neunzylinder-Stern- 
motors BMW 132 К vorgesehen, der eine 
Startleistung von 960 PS erbrachte. Im 


April 1937 flog die V3 (W.Nr. 1972, D- 
IDEG) als erste He 114 mit diesem An- 
trieb. Weiteren Versuchsflugzeugen folgte 
Mitte 1937 der Beginn des Serienbaus der 
He 114 mit überarbeiteten Schwimmern 
und verringerter Spannweite. 

Die Unterscheidung der Ausführung 
A und B ist offenbar nicht belegbar. So 


IY+YK, IY+YF und IY+Y? - diese drei werksneuen He 114 A wurden vor der Auslieferung an 


die Truppe ausgiebig fotografiert 
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gab es zumindest unterschiedliche Vari- 
anten hinsichtlich der äußeren Streben, 
die vielfach als Y-Stiele, bei anderen Flug- 
zeugen aber als vereinfachte V-Stiele aus- 
geführt wurden. Außerdem kam es zum 
Anbau eines Ölkühlers unterhalb des 
Motors, der auf frühen Aufnahmen nicht 
zu sehen ist. Möglicherweise könnte 
auch die Katapultstartfähigkeit zu einer 
Unterscheidung geführt haben. 

Zur ursprünglich beabsichtigten Land- 
version mit einziehbarem Räderfahrwerk 
für den Flugzeugträger-Einsatz, die um- 
fangreiche Umbauten erfordert hätte, kam 
es nicht mehr. Die Pläne dafür ließ man 
schon 1936 fallen. 


Die He 114 bei der Truppe 
Vornehmlich standen He 114 bei der Küs- 
tenflieger-Gruppe 506 sowie bei den See- 
Aufklärer-Gruppen 125 und 126 im 
Dienst. Für den ursprünglich angedachten 
Einsatz als Borderkunder für Kriegsschif- 
fe zeigte sich die He 114 nach ausgiebiger 
Erprobung als ungeeignet. Rein fliege: 
wurde die He 114 als nicht gerade aufre- 
gend eingestuft, während die Start- und 
Landeeigenschaften wegen zu starker 
Kopflastigkeit im kritischen Bereich lagen. 
In der deutschen Luftwaffe hatte die 
He 114 keine Zukunft. Besonders dem 
später entworfenen Tiefdecker Arado Ar 
196, der für denselben Einsatzzweck ent- 
wickelt worden war, gehörte die Gunst 
der Luftwaffen-Verantwortlichen. 
Außer bei der deutschen Luftwaffe 
flogen He 114 auch im Ausland. So erhielt 
Schweden 1941 zwölf Maschinen, zwölf 
weitere gingen 1943 an die spanischen 
Luftstreitkräfte. Mindestens 16 He 114 
gingen nach Rumänien, 13 weitere wur- 
den wahrscheinlich bis 1944 ausgeliefert. 


Heinkel He 114 


Heinkel He 114 A 
Küstenfliegergruppe 506 
Ende 1938 


Lackierung: RLM 63 oder 02 
silberne Schwimmer 


© Herbert Ringlstetter — www.aviaticus.com 


flugzeugclassic.de 05/2009 


İl Heinkel He 114 


Auch die rumänischen Luftstreitkräfte setzten He 114 ein. Mindestens 16 Exemplare sollen während des 
Krieges an den Verbündeten geliefert worden sein. Die Maschine ist mit V-Streben anstatt der Y-Stiele 
zwischen den Flächen ausgestattet 


Während die deutschen He 114-Bestän- 
de im Laufe des Krieges langsam aber ste- 
tigzusammenschmolzen, bis sie 1943 ganz 
aus den Einsatzverbänden verschwunden 
waren, musterte man die letzten He 114 in 
Spanien erst 1954 aus. Auch in Schweden 
blieben ein paar He 114 bis Ende der 
1940er-Jahre im Einsatz. Gebaut wurden 
von der He 114, deren Produktion schon 
im Januar 1939 auslief, letztlich nur 124 
Exemplare, von denen keines erhalten ge- 
blieben ist. HERBERT RINGLSTETTER 
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OBEN MITTE Zwar auch als leichter Border- 
kunder für den Einsatz von Kriegsschiffen 
aus geplant, kam die He 114 hauptsächlich 
von Gewässern aus zum Einsatz 


OBEN RECHTS He 114 A während eines 
Aufklärungsfluges im Kriegeseinsatz. Die 
He 114 war nur in wenigen Einheiten 
vertreten 


LINKE SEITE MITTE Die Flugeigenschaften 
des Anderthalbdeckers waren nur mittelmä- 
Big, Start und Landung wurden sogar als 
heikel eingestuft 


Heinkel He 114 B der 101. Küsten- 
schutzstaffel der Königlich Rumäni- 
schen Luftwaffe 1941/42 
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Technische Daten - Heinkel He 114 


Heinkel He 114 
Einsatzzweck 
Besatzung 

‚Antrieb 


Startleistung 


Nennleistung 
Volldruckhöhe 
Kraftstoffverbrauch 


Luftschraubendurchmesser 
Spannweite oben 
Spannweite unten 
Länge 

Höhe 

Flügelfläche 
Flächenbelastung 
Leergewicht 
Rüstgewicht 
Abfluggewicht 
Höchstgeschwindigkeit 


Marschgeschvvindigkeit 


Landegeschvvindiqkeit 
Landestrecke 
Startstrecke 


Startzeit 
Steigleistung ca. 


‚Anfangssteigleistung 
Reichweite max. 


Flugdauer max. 
Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 


v2 


See-Aufklärungsflugzeug 


А-2 


2 - Flugzeugführer und Beobachter/Schütze 


Junkers Jumo 210 Е 
V-12-Zylinder-Reihenmotor, 
flüssigkeitsgekühlt 

680 PS bei 2700 U/min 
‚650 PS in 4000 m 

2000 m 

13,80 m 

6,00 m 

11,85 m 

5,15 m 

42,70 m? 

77,8 kg/m? 

2100 kg 

2196 kg 

3316 kg 

270 km/h in Meereshöhe 
305 km/h in 2000 m 
270 km/h in 4000 m 
240 km/h in Meereshöhe 
240 km/h in 2000 m 
230 km/h in 4000 m 


105 km/h 
500 m über 15 m Hindernis 
400 m 

510 m über 15 m Hindernis 
2000 m in 9,8 min 

4000 m in 20,6 min 

5000 m in 27,4 min 


830 km 


BMW 132 K 
9-Zylinder-Sternmotor, 
luftgekühlt 

960 PS bei 2250 U/min 
830 PS in 850 m 

1000 m 

260 l/h bei Marschleistung 
135 l/h bei Sparleistunq 
3,30 m 

13,60 m 

6,00 m 

11,90 m 

5,15 m 

42,30 тё 

82,4 kg/m? 

2314 kg 

3480 kg 

280 km/h in Meereshöhe 
200 km/h in 1000 m 


270 km/h in Meereshöhe 
265 km/h in 2000 m 

230 km/h in 3000 m 

bei Sparleistung: 

95 km/h 

460 m über 15 m Hindernis. 
380 m 4 

510 m über 15 m Hindernis 
18 sec 

1000 m in 3,0 min 

2000 m in 6,5 min 

4000 m in 19,0 min 

5,5 m/sec 

900 km bei Marschleistung 
1050 km bei Sparleistung 
46h 

4800 m 

1x MG 15 - 7,92 mm 

1x MG 17 - 7,92 тт 
starr im Rumpf 

später auch zusätzlich 

2 x MG FF - 20 mm 

2 x 50-kg-Bombe möglich 
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Auch in der Luftfahrtindustrie 
ist es üblich, aufgrund der 
ersten Einsatzerfahrungen sich 
bereits frühzeitig Gedanken 
über technisch verbesserte 
Nachfolgemuster zu machen. 
So entstand aus der Do 17 die 
leistungsfähigere Do 217. Aller- 
dings hatte die größere und 
erheblich vielfältiger ausgestat- 
tete Maschine nicht mehr die 
Eleganz ihres berühmten Vor- 
gängers 


Ein gut erhaltenes Steuerhorn einer Do 217 
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аали Dornier Do 217 Е 


HORIZONTAL- UND STURZKAMPFFLUGZEUG 


Ess 5 


Dornier Do 217 E-2, Мегкпиттег 4381, Stammkennzeichen RF+PE 


m 4. Oktober 1938 flog die Do 217 

V1 erstmals. Gegenüber dem be- 

ühmten »Fliegenden Bleistift« wa- 
ren stärkere Motoren eingebaut, das Flug- 
gewicht erhöht, die Gesamtauslegung 
vergrößert und v neue Detailkonstruk- 
tionen durchgeführt worden. Das Ge- 
samtkonzept als zweimotoriger Schulter- 
decker mir doppeltem Seitenleitwerk 
blieb jedoch unverändert. 

Der erste Prototyp flog mit mehreren 
Motorentypen wie DB 601 A, Jumo 211, 
BMW 139 und BMW 801. Erprobt wurden 
auch verschiedene Sturzflugbremsen, die 
dann in der Serie im Hecksteiß unterge- 
bracht waren. 

Im Vergleich zu der Do 17 war die Do 
217 ein sehr komplexes Flugzeug. So war 
die hydraulische Anla- 
ge durch eine elektri- 
sche ersetzt, das Fahr- 
werk verstärkt und eine 
Heißluftenteisungsan- 
lage eingebaut worden. 

Die ersten Einsätze 
der Do 217 erfolgten 
Anfang 1940 als Fern- 
aufklärer in geheimen 
Flügen über Russland. 
Als Bomber trat die Ma- 
schine hauptsächlich 
von 1942 bis 1944 in Er- 
scheinung, wobei ab 
Sommer 1943 auch Ein- 
sätze mit Hs 293 Gleit- 
bomben geflogen wur- 
den. Die Stückzahl aller 
Do 217 war mit insge- 


Foto Sig. F. Selinger 


samt 1925 Stück vergleichsweise niedrig, 
wenn man sie mit der He 111 oder der Ju 
88 vergleicht. Erhalten geblieben ist keine 
einzige Do 217. 


Die wichtigsten Baureil A 
— Do 217 A, Vorserie mit zwei Jumo 211 
oder zwei DB 601 A, Fernaufklärer mit 


Ein Blick auf den Platz des Bombenschüt- 
zen mit dem Lotfe-Zielgerät. Das MG FF ist 
ausgebaut Foto Sig. Couderchon 


zwei Reihenbildgeräten, kein Serienbau. 

= Do 217 С, Bomber. Es wurden nur we- 
nige Maschinen gebaut, die als Erpro- 
bungsträger für Zielgeräte und Abwurf- 
anlagen geflogen sind. 

— Do 217 Е, Horizontal- und Sturzkampf- 
flugzeug sowie Torpedobomber mit 
zwei 1580 PS BMW 801 ML. Erste große 
Serie und mit etwa 790 Stück auch die 
meistgebaute Do 217. 

= Do 217 J, Fernnachtjäger auf Basis der 
E-Serie mit unverglastem Rumpfbug, 
anfangs mit Abwurfwaffenanlage. 

= Do 217 К, Bomber mit 1730 PS BMW 
801 G und Vollsichtkanzel sowie zahl- 
reichen technischen Verbesserungen 

= Do 217 M, Bomber auf der Basis der 
Do 217 K-Zelle mit 1750 PS DB 603 A 
und Vierblattluftschrauben. 

= Do 217 N, Nachtjäger mit 1750 PS DB 
603 A, aus der Do 217 / entwickelt, aber 
ohne Abwurfanlage. 

= Do 217 Р, Höhenaufklärer mit 1750 PS 

DB 603 T-0 und einer Höhenladerzen- 

trale. Dadurch konnte eine Flughöhe bis 

14000 Meter erreicht werden. 
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Die Do 217 war insgesamt ein beliebter 
Erprobungsträger. So hat sie nicht nur das 
Sänger-Stausstrahlrohr, sondern auch die 
DFS 228 und die Me 328 bei Testflügen ge- 
tragen. 

Die Kabine der Do 217 E basierte auf 
der Auslegung der Do 17. Auch hier war 
die vierköpfige Besatzung im Rumpfvor- 
derteil untergebracht, das je nach Varian- 
te verschieden stark verglast war. Die An- 
ordnung der Ausrüstung entsprach den 
vergleichbaren deutschen Typen. 

Vor dem Piloten war über die gesamte 
Rumpfbreite eine große, übersichtliche Ins- 
trumententafel angeordnet, unter der 
sich bei den Bombern und Aufklärern der 
verglaste Rumpfbug befand. 

An der linken Rumpiseite waren die Be- 
dienelemente für die Triebwerke und die 
Trimmung. Die rechte Rumpfseite umfass- 
te die Schaltkästen für die Abwurfwaffen, 
einen Teil der Triebwerksüberwachungs- 


RECHTS Der Arbeitsplatz des Funkers in 
der Do 217 E Foto Sig. Couderchon 


s wc = I 


OBEN Kabine der Do 217 E. Zur besseren 
Übersicht ist der Pilotensitz ausgebaut 


Foto Dornier Archiv 
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geräte und die elektrische Anlage. Ein klei- 
ner Teil der Bedienelemente, vor allem für 
die Funkanlage, war auch am Kabinen- 
dach angeordnet. Die Funkanlage selbst 
war im hinteren Bereich der Kabine beim 
Heckstand untergebracht. 

Die Ausrüstung der Do 217 war für die 
damalige Zeit recht modern und reichhal- 
tig. Sie umfaßte FuG 10, FuG 16, Peil G У, 
Funklandegerät FuBl 1, Kennungsgerät 
FuG 25 und eine Patin-Dreiruder-Kurs- 
steuerung (PDS) oder auch Einheits-Drei- 
ruder-Steuerung (EDS). Letztere wurde 
aus technischen Gründen anfangs zu- 
| nächst nur zur Steuerung um die Hoch- 
achse verwendet. 

Als Beispiel wird hier anhand von Ab- 
bildungen aus Handbüchern und Werks- 
aufnahmen die Instrumentierung der Do 
217 E vorgestellt, wobei die Gerätenum- 
mern zum Teil anhand der Abbildungen 
rekonstruiert sind, da keine Ersatzteillis- 
ten vorliegen. 

Die Cockpits der Bomber Do 217 K und 
M mit Vollsichtkanzel, sowie der Nachtjä- 
ger Do 217 J und N werden in weiteren 
Folgen dieser Serie beschrieben. 

PETER W. COHAUSZ 
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Bedienungsvorschrift Do 217 E-1, E-3 
Flugzeughandbücher Do 217 E-1 bis E-5 Za 63 62 
Flugzeug Classic 2/2008 
Archive Dornier, Hafner und Franz Selinger Vorderer Besatzungsraum der Do 217 E-1/E-3 Foto Archiv Hafner 
Ausrüstung der Do 217 E-1 und E-3 3 У 
Gerät Anzeigebereich _Geräte-Nr. Nr. Gerät Anzeigebereich ` Geräte Mr 
1 Handschalter für die Hecksturzflugbremse А 32350 2 26 Reflewvisier Revi С/12 С А 52161 
2 künstlicher Horizont (Sperry) Я 22427 27 Schalter für Kurskreiselstützung R? 
3 Uhrbeleuchtungsschalter 19-9301 A-1? 28 Luftschraubenverstelischalter 9-9502 B 
4 Bombenauslöseknopf BK XI А 50911 29 Landeklappenschalter R? 
5 Borduhr Bo UK 1 FL 23885 30 Prüftaste für den Kontakthöhenmesser R? 
6 elektrischer Wendezeiger Я 22407 31 Verdunkler für die Leselampe А 32401 
oder 22412 32 Anschlussdose ADb.11 für den Flugzeugführer in 26561 
7 Drosselringverstellung (Zylinderkühlung) Я 32346 33 Anschlussdose ADb.11 für den Bombenschützen фл 26561 
8. Nasenspaltringverstellung (Schmierstoffkühlung) 9-2 34 Zusatzgerit ADb. 11/16 für den Flugzeugführer In 27184 
9 Fahrtmesser der EDS 70 - 750 km/h 127-253 С-З 35 Schaltschütz für den Kontakthöhenmesser Я 22317-1 
10 Anzeigegerät für Funknavigation AFN 2 Ln 27002 36 Fahnverksschalter FL 32409 
11 Anzeigegerät für Trimmung Я 22855 37 Fernbediengerät FBG.1 In 26610 
12 Horizonttochter Patin РНТ 2 127-86 A 38 Notkompass FK 38 А 23233 
13 Fahrtmesser 80 - 750 km/h Я 22231 39 Horizontschnellstützschalter D 
14 Fein- und Grobhöhenmesser 0 - 10000 m Fl 22320 40 Verdunkler für FBG.1, Funkpeiltochter, Kompass, Schwenkleuchte FI 32402 
15 Kuppelschalter der EDS 41 Verdunkler für Führergerätetafel Mitte und rechts, Kurskreisel FL 32401 
16 Schalt-, Zähl- und Kontrollkasten SZK K 1 47316 oder 32402 
(für MG 151) 42. Schauzeichen für die Kurssteuerung FL 32525-2 
mit Schußzähler SZ 500 А 47312 43 Auslöseknopf für Funkpeilanzeigegerät 
$ 17 Sprechknopf BK XI für BzB-Anlage (FuG 16) Я 50911 44 Fernkurskreisel Lku 4 Я 22561 
18 Schauzeichen für die Staurohrheizung Ң 32525-3 45 Außenlufttemperaturanzeiger 240 bis +40 °С Р. 20342-1 
i 19 Kurszeiger Lkz 3 Я 22562 46 Führertochterkompass Pfk/f3 А 23338 
! 20 Steckdosen für Revi und Leselampen FL32623 47 Drehzahlanzeiger 500 - 3600 U/min А 20286-3 
21 Stimfenster-Belüftungsventil 48 Finbauplatz für Kraftstoffverbrauchsanzeiger 
22 Akhsenschalter »Kurs« FL32350 49 Doppel-Ladedruckmesser 0,6 - 1,8 ata Я 20556 
23 Achsenschalter »Quer« FL32350 50 Grobhöhenmesser 0 - 10000 m 22316-10 
24 Achsenschalter »Höhe« Я 32350 51 Sauerstoffwächter FL 30489 
25 Deviatignstabellen FL23906 52 Sauerstoffdruckmesser 0 - 250 kg/m? Fl 30496 


Gerät 
53 Führerhilfsgerätetafel 


54 Winkelschusseinstelluhr (Torpedo) Я 50787 

55 Haltevorrichtung für Funkpeilanzeigegerät 

56 Funkpeilanzeigegerät PFA/R Я 23470 

57 Auslösung für Funkpeilanzeigegerät (ausgeklappt) 

58 Verdunkler für Führergerätetafel links und Bedienbank Я 32401 
oder 32402 

59. Verriegelungsknopf für Schwenkarm 

60 Variometer -15 bis +15 m/s Fl 22382 
oder 22384 

61 Kontakthöhenmesser 0 - 6000 m Я 22317 

62 Betriebsdatenkarte 

63 Richtungsgeber 127-225 A 


64 Visierfaden 
Am Kabinendach ist links die Halterung für das Sturzvisier Stuvi 5 (Fl 52833) zu erkennen 


65 66: 67 68 вә mn 


72 73 74 75 76 77 78 79 80 B 82 83 84 85 


.. iii 


0 100 Kİ 


97 96 95 94 93 
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Die linke Seite der Kabine der Do 217 E-1/E-3 
Linke Seite der Kabine 


Foto Archiv Hafner 


Anzeigebereich Gerite-Nr 
65 Heizumschalthebel (Flächennasen) 
66 Zündzeitpunktverstellung 


(bei Motoren mit vorläufigem Kommandogerät) 


67 Lagerung für Libellenoktant 23750 
68 Heizumschalthebel (Rumpfheizung) 

69 Anlassschalter Я 21212? 
70 Enteisungsschalter für die Luftsehrauben Я 32350 


71 Anschluss für die Fliegerkopfhaube des Flugzeugführers 
72 Kraftstoffwählhebel 

73 Kraftstoff-Förderluftumsehaltunq 

74 Außenbehälterabwurfhebel 
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75 Zündschalter 
76 Laderumschalthebel 

77 Gashebelbremse 

78 Netzauschalter 

79 Brandhahnhebel 

80 Gashebel 

81 Höhen-, Trimm- und Ausgleichsruderverstellhandrad 
82 Verdunklungsschalter des Zwölflampengeräts 

83 Seiten. Trimm- und Ausgleichsruderverstellhandrad 
84 Quer-, Trimm- und Ausgleichsruderverstellhandrad 
85 Hauptschalter der Einheits-Dreiachsensteuerung 

86 Merkleuchten (vorgesehen für Sturzflugbremsen) 
87 Abfangschalter der Sturzflugautomatik 

88 Austöseknopf im Abfangschalter 

89 Mahischalter der Luftschraubenverstellung FL 32327 
90 Zwölflampengerät (Fahrwerks- und Landeklappenanzeige) FL 32532 
91 Selbstschalter für Luftschraubenverstellung RE? 
92 Sehnellstoppklappe 

93  Sauerstoffdruckmesser 

94 Sauerstoffwächter 

95 Abdeckkappe für Atemschlauchanschluss des Führers 
96 Sauerstofftupfer für Führermembranlunge (Notknopf) 
97 Führersitzunterbau (abgeschnitten dargestellt) 

98 Endbegrenzungsanschluss für Sitzverstellung 

99 Anschluss für Höhenflossenverstellung 

100 Halterung für die Kartentasche 

101 Bedienbank 

102 FT-Taste T.2 in Gebrauchsstellung 

103 Funklandeempfänger EBL.2 

104 Armstütze (klappbar) 

105 MG-Zurrkappe 

106 Rastaufsatz des Zielflugpeilempfängers EZ.2 

107 Ablegekasten für Aufbewahrungskiste des Libellenoktanten 
108 Geräteblock FuG 16 

109 Umformer U.17 

110 Bombenklappenwinde 

111 Handkurbel für Bombenklappenvinde 

112 Anschluss für Fliegerkopfhaube (Funker) 

113 Anschluss für Fliegerkopfhaube (Bordwartschütze) 

114 Ansehlussdose ADb.13 für den Bordwartschützen 


Я 21118? 


Я 32315-2. 


Я 22559-2 
Я 32529 
Я 32353 


FL 30496 
FL 30489 


0 - 250 kg/cm? 


Ln 26906 
Ln 27121 


Ln 27815 


Ln 27180 
Ln 26985 


Ln 26563 


124 125 126 127 128 129 130 131 132 133 134 135 136 137 138 139 140 141 142 143 


i 
151 150 149 148 


Die rechte Seite der Kabine der Do 217 Е-1/Е-3 Foto Archiv Hafner 
Rechte Seite der Kabine 

Nr. Gerät Anzeigebereich ` Geräte Nr 
115 Bombenknopf BK XI Я 50911 
116 Rolladen für das Bombenzielgerät 

117 Reihenabwurfautomat RAB 14 d FL 50940 
118 Zünderschaltkasten ZSK 244 A FL 50869 


119 Geschwindigkeitsbegrenzungsschild 


120 Kraftstoff-Schmierstoffdruckmesser: 0 - 3/0 - 15 kg/cm? Fl 20512-3 


121 Schmierstofftemperaturmesser 0-120 °C FL 20342-2 

122 Führerhauptgerätetafel 

123 Elt. Schalter für Merkleuchten der Bombenklappenstellung FL 32350 

124 2 Merkleuchten der Bombenklappenstellung FL 32529 
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152 153 


154 155 


De 


165 164 155 163 162 


Die rechte Seite der Kabine der Do 217 E-1/E-3 


Nr. Gerät Anzeigebi 
125 Elt, Schalter für die Beleuchtung des Funkpeilanzeigegerätes 
126 Schalter für Scheinwerfer 

127 Klinke am Notwurfhebel 

128 Notwurfhebel 

129 Schalter für Kennlichter 

130 Hauptschalter für die Gerätebeleuchtung 

131 Schalter zur Staurohrbeheizung 

132 Blind-Scharf-Kurbel 

133 Schalter zur Beleuchtung der Luftschraubenstellungsanzeiger 
134 Windgeschwindigkeitsgeber JEG 1 (Bombenzielanlage BZA 10) 
135 Verzögerungsschalter EVS XI 

136 Höhenmesser der BZA 10 

137 Bombenklappenknopf „Zu“ 

138 Elt. Steckdose 

139 Auslöseschaltkasten ASK N (Nebelanlage) 


0 - 6000 т 


140 Anschluss für Fliegerkopfhaube (Bombenschütze) 
141 Notknopf für Membranlunge 

142 Zünderbatteriekasten ZBK 241/1 

143 Kommandantsitz aufgeklappt 

144 Kraftstoffvorratsmesser (Hauptbehälter rechts) 
145 Stand-Merkleuchte des Hauptbehälters rechts 
146 Höhenpumpschalter der Kraftstoffhauptbehälter 
147 Kraftstoffvorratsmesser (Hilfsbehälter Mitte) 
148 Umpumpschalter der Kraftstoffhilfsbehälter 
149 Kraftstoffvorratsmesser (Hauptbehälter links) 
150 Stand-Merkleuchte des Hauptbehälters links 
151 Fahrtmesser der BZA 10 

152 Sauerstoffdruckmesser 

153 Sauerstoffwächter 

154 M6-Zurrkappe 

155 Notknopf für Membranlunge 

156 Selbstschalter an der elt. Hauptschalttafel 
157 Elt. Hauptschalttafel 

158 Netzhauptschalter (Femtrennschalter) 

159 Außenbordschalter 

160 Blinkscheinwerfer 

161 Anschlussleitung für Blinkscheimverfer 

162 Handlampe 

163 Bordtasche für MG 15 

164 Flaschenfernventile für Sauerstoff 

165 Bordwartsitz eingeklappt 

166 Elt. Ersatzteilkasten 


0- 7851 


Я 32350 
0 - 11001 


0 - 7851 


80 - 750 km/h 
0 - 250 kg/cm? 
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156 157 158 159 


ich 


Foto Archiv Hafner 


Geräte-Nr. 
А 32350 
Я 32345 ? 


Я 32350 
Я 32350 
Я 32350 


Я 32350 
FL 52831 
Я Е 630801 
Я 22316-6? 


Я 32624 
Я 60000 
oder 60060 


Я 50867 


Fl 20723 
Я 32529-1 


Я 20723 
Я 32350 
FL 20723 
Я 32529-1 
Я 22240 
Я 30496 
Я 30489 


19-5000 


19-7 


я? 


Fl 24425-1 


FL 32272-2 
FL 46475 


180 181 182 183 184 185 179 186 187 188 189 


195 194 193 192 172 191 


Hinterer Besatzungsraum der Do 217 E-1/E-3 
Rückseite der Kabine 


Foto Archiv Hafner 


Anzeigebereich ` Geräte fr 


168 Kartentasche 
169 Handkurbel für Fahrwerk und Sturzflugbremsen 


170 Tiefeneinstelluhr FL 50785 
171 Sauerstoffdruckmesser 0 - 250 kg/cm FL 30496 
172 Sauerstoffwächter FL30489  , 
173 Trommelautomat 

174 Bordtasche für MG 15 DEA 
175 Doppeltrommel Dt 15 FL 46300 
176 Leuchtpistole 

177 Leuchtpistolenhalterung 

178 Auslösehebel für Schlauchboot 

179 Lüftungsklappe 

180 Einsteckhülse, zur Handbetätigung der Sturzflugbremsen vorgesehen 

181 Einsteckhülse für Fahrwerkhandkurbelhebel 4 

182 Kupplungszug für Fahrwerkhandbetätigung 

183 Abwurf der Schleppantenne (Deckel) 

184 Borduhr Bo-UK 3 FL 23888 
185 Grobhöhenmesser 0 - 10000 m 22316-10 
186 Anzeigegerät für Funknavigation АЕМ 2 Ln 27002 
187 Verdunkler (FT-Gerätebeleuchtung) R.32402 
188 FI-Taste T.2 in Ruhehalterung In 26906 
189 FT-Gerätetafel mit FuG 10 

190 Handkamera 

191 Bombenklappenknopf »Auf« R? 

192 Bombenklappenknopf »Zu« R? 


193 Bildgerätelagerung 
194 Bildgerät 
195 Bildgerätverkleidung f 


Die mechanischen Luftschraubenverstellanzeigen FL 18503-1 befanden sich in den Motor- 
gondeln. Diese hier genannte Ausrüstung entspricht den Angaben aus dem Flugzeughand- 
buch der Do 217 E-1 und E-3 und stellt deshalb nur ein Beispiel dar. Bereits die Do 217 E-2 
und E-4 hatten hiervon bereits einige Abweichungen. 


FLUGZEUG CLASSIC im Internet 


D) bas macazın FÜR LUFTFAHRTGESCHICHTENOLDTIMER UND) 


www fiugzeugclassic.de 


RIVE 


nur einen 
Klick entfernt! 


TA t-83 Senn, 


= А 


Hü 


Wellblech, Wärmetechnik 
und Motoren: Die Entwick- 
lung der Luftfahrt ist un- 
trennbar mit dem Namen 
von Professor Hugo Junkers 
verbunden. Er gilt als einer 
der bedeutendsten Inge- 
nieure, Unternehmer und 
Wissenschaftler des 

20. Jahrhunderts. 

Am 3. Februar wäre er 

150 Jahre alt geworden 


chon früh interessierte sich 
Hugo Junkers, der als drittes 
von sieben Kindern eines We- 
bereibesitzers im rheinischen 
Rheydt geboren wurde, für 
naturvvissenschaftliche und technische 
Dinge. Nach dem Abitur und einem 
Praktikum studierte er zwischen 1878 
und 1883 an der Königlichen Gewerbe- 
akademie in Berlin, der Technischen 
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ZUM 150. GEBURTSTAG DES GROSSEN 


Als das Wellblech 


Hochschule (TH) Berlin-Charlottenburg, 
dem Polytechnikum Karlsruhe und der 
Rheinisch-Westfälischen Technischen 
Hochschule Aachen 

Ein Schlüsselerlebnis hatte Junkers am 
19. August 1885. Er notierte in seinem Ta- 
gebuch »Betrachtungen über die Bedin- 
gungen, nach welchen ein Luftschiff zu 
konstruieren wäre«. In dieser kaum be- 
kannten Schrift umschreibt der damals 
26-Jährige seine künftigen Aufgabenge- 
biete, die ihn als Techniker, Wissenschaft- 
ler und Unternehmer Zeit seines Lebens 
beschäftigen sollten: der Verbrennungs- 
motor als Antriebsfrage, die Wärme- und 
Gasmesstechnik sowie die Leichtmetall- 
bauweise. 


Doch erst kam die Praxis: Nath seinem 
Studium eignete Junkers sich praktische 
Erfahrungen als Maschinenbau-Kon- 
strukteur an. 1887 hörte er an der TH in 
Charlottenburg weitere Vorlesungen 
über Elektromechanik und Thermodyna- 
mik bei Professor Adolph Slaby 
(1849 — 1913) und arbeitete in dessen 
elektrotechnischmn Labor. 

Auf Empfehlung seines Professors 
nahm Hugo Junkers 1888 eine Tätigkeit 
als »Civil-Ingenieur« bei der Deutschen 
Continental-Gas-Gesellschaft in Dessau 
an. Einem der größten europaweit agie- 
renden Energiekonzerne, dem die deut- 
sche Gasindustrie in erster Linie ihren 
Aufstieg zu verdanken hat. Dort befand 


П 


sich seit 1886 eine Elektroenergiezentrale, 
die zweite ihrer Art in Deutschland nach 
Berlin. Dessau, eine Stadt an Mulde und 
Elbe, die Landeshauptstadt des Herzog- 
tums und späteren Freistaats Anhalt, 
sollte 45 Jahre die Heimat und das Schaf- 
fenszentrum von Hugo Junkers werden. 

Jene Zeit zwischen 1888 und 1933 
zählt zu seinen wissenschaftlich produk- 
tivsten und kreativsten Jahren. Inspiriert 
von den Fortschritten in Technik und 
Wissenschaft entwickelte Junkers eine 
Methodik der praktisch anwendbaren 
Naturwissenschaften. Diese Herange- 
hensweise ermöglichte es ihm, gepaart 
mit einem soliden Unternehmergeist, in- 
nerhalb von zwei Jahrzehnten einen der 
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fliegen lernte 


größten und innovativsten metallverarbei- 
tenden Konzerne Mitteldeutschlands auf- 
zubauen. Erfolgreich entwickelte und pro- 
duzierte Hugo Junkers in seinen Firmen 
Schwer- und Leichtölmotoren im Fahr- 
zeug-, Schiffs- und Flugzeugbau, Warm- 
wasser-Durchlauferhitzer sowie Messgerä- 
te für die Wärme- und Mengenmessung, 
Wärmeaustauscher und Lüfter, Metallmö- 
bel, Konstruktionen im Brücken-, Hall 
und Hausbau. Am bekanntesten wurde jı 
doch sein Flugzeugwerk, kurz Ifa genannt. 
Hier entwickelte man das freitragende 
Ganzmetall-Flugzeug, ein weltweit er- 
folgreicher Exportschlager. 

Der »Junkers-Luftverkehr« wurde von 
seiner Logistik und seinem Service zum 


= unkers. 
Е а fli 


>= „Rußland Persien 
Fee метова вали аад 
Flugscheii 


re ne Und Auskünfte: 
Wellblech weltweit: Zahlreiche Flugver- 

kehrslinien schworen auf die zuverlässigen 
und robusten Konstruktionen Hugo Junkers 
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Erfolg im Anflug: Jede Airline, die etwas 
auf sich hielt, setzte Junkers Flugzeuge ein 


Das muss gefeiert werden! Drei Junkers unter einem Dach 


Zu Hugo Junkers 150. Geburtsjahr präsen- 
tierte die Doppelstadt Dessau-Roßlau, einsti- 
ge Wirkungsstätte seines Schaffens, eine 
Festwoche mit zahlreichen Highlights. Neben 
einem zweitägigen wissenschaftlichen Kollo- 
quium, dem sechsten zu diesem Thema in 
Dessau seit 1984, bot der Förderverein »Hu- 
go Junkers« im Technikmuseum die Plattform 
für zahlreiche interessante Veranstaltungen. 
Unter Mitwirkung des Segelfliegervereins, 

des Technikmuseums, des Briefmarkenvereins 
Dessau-Roßlau, des Verlags Anhalt-Edition 
Dessau und weiterer Interessengemeinschaf- 
ten lud das Dessauer Rathaus-Center in der 
größten überdachten Einkaufsmeile der Stadt 
zu einer repräsentativen und erlebnisreichen 
Ausstellung ein. Der Ministerpräsident des 
Landes Sachsen-Anhalt, Wolfgang Böhmer, 
würdigte in seiner Rede auf der Festveran- 
staltung der Stadt die Leistungen der großen 
Erfinder- und Unternehmerpersönlichkeit. 
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Abschied vor dem Abheben: Eine Jun- 
kers G 24 der Lufthansa im Jahr 1926 


Vorzeigemodell anderer Fluggesellschaf- 
ten. Herzstück der Junkersarbeit war je- 
doch die Versuchsanstalt, einer For- 
schungsstätte in Form einer »Denkfabrik«, 
die in ihrem Aufbau und ihrer Arbeits- 
weise einmalig war. 

Die TH Aachen, an der Junkers zwi- 
schen 1897 und 1912 eine Professur inne- 
hatte und das von ihm geschaffene Ma- 
schinenlaboratorium leitete, kann für sich 
in Anspruch nehmen, in Deutschland be- 
trächtliche Pionierarbeit auf dem Gebiet 
der Luftfahrt geleistet zu haben. Professor 
Hans Jakob Reissner (1874 — 1967), ab 1906 
Mathematiker und Ordinarius für Mecha- 
nik in Aachen, zählte zu den wenigen 


"rn. 
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Transportmittel in Teheran anno 1927: Per Esel 
zur F 13 der »Junkers Luftverkehr Persien« 


deutschen Hochschullehrern, die sich für 
den Motorflug nicht nur begeisterten, son- 
dern selbst praktische Versuche unternah- 
men. Zusammen mit Reissner versuchte 
Junkers, die noch in den Kinderschuhen 
steckende Aerodynamik auf wissen- 
schaftliche Grundlagen zu stellen. 

Durch seine aerodynamischen For- 
schungen erkannte Hugo Junkers die na- 
turgesetzlichen Hauptgrundsätze für die 
Formgebung strömungsgerechter, dicker 
Tragflächenprofile aus Metall. Und Jun- 
kers dachte noch einen Schritt weiter: 
Denn deren Hohlräume könnten ja prima 
zur Aufnahme von Personen, Transport- 
gütern, Flugzeugmotoren und Treibstoffe 


Pünktlich zum 150. Geburtstag von Professor 
Hugo Junkers präsentierte sich das Dessauer 
Technikmuseum mit drei Junkers-Flugzeugen. 
Neben einer in den vergangenen Jahren mus- 
tergültig restaurierten Ju 52/3m, einem noch 
im Bau befindlichen Replikats einer F 13 im 
Maßstab 1:1, zeigt die Schau seit einigen Wo- 
chen eine Junkers A 50. Dieses weltweit nur 
noch in drei Exemplaren erhaltene zweisitzige 
Sportflugzeug aus dem Jahre 1929 mit der 
Werk-Nr. 3517 ist noch flugfähig und bis zum 
Sommer 2009 in Dessau zu sehen (siehe auch 
FLUGZEUG CLASSIC 4/09). 


genutzt werden. So entstand das erste Jun- 
kers-Flugzeugpatent, DRP-Nr. 253788, 
unter der Bezeichnung »Gleitflieger mit 
zur Aufnahme von nicht Antrieb erzeu- 
genden Teilen dienenden Hohlkörpern« 
vom 1. Februar 1910. Fälschlicherweise 
wurde es jahrzehntelang als Patent auf 
ein Nurflügelflugzeug gedeutet. Tatsäch- 
lich handelte es sich jedoch um einen 
neuartigen Flügel. Angesichts der Flug- 
zeugbauweise jener Jahre kam das einer 
revolutionierenden Bedeutung glei 

Durch den Einsatz der Junkers: 
metallbauweise ab 1915 mit der Junkers 
J 1 eröffneten sich im Flugzeugbau völlig 
neue Konstruktionsmöglichkeiten. Jun- 
kers-Entwürfe verbesserten wesentlich 
die Aerodynamik, Festigkeit, Formbe- 
ständigkeit und somit entscheidend die 
Sicherheit im Flugzeugbau. Eine Reihe 
weiterer Junkers-Patente, wie das »Ein- 
decker-Flugzeug mit selbsttragenden 
Flügeln« (DRP-Nr. 313692) und der 
»Tragflügel mit Wellblechdecke« (DRP- 
Nr. 337522) bildeten die Basis für den Bau 
des ersten Ganzmetall-Kabinen-Ver- 
kehrsflugzeuges der Welt. Die am 25. Ju- 
ni 1919 zum Erstflug gestartete Junkers 
F 13 sollte für fast zehn Jahre die Rich- 
tung des Verkehrsflugzeugbaus interna- 
tional vorbildhaft prägen und zu einem 
Welterfolg werden. 

So steht der Name Professor Hugo 
Junkers auch mit als Wegbereiter von 
Passagier-Fluglinien. Die Gründung 
zahlreicher Fluggesellschaften in Europa, 
Südamerika und Asien geht auf seine 
Anregung zurück. Es gab kaum eine 
Fluggesellschaft, in der nicht Junkers- 
Flugzeuge vertreten waren. 

Besonders die mehrmotorigen Ma- 
schinen wie die G 23/24, G 31 und die 
G 38 als erster Groß-Airliner machten 
den Namen Hugo Junkers weltbekannt. 
Mit dem 1929 zum Einsatz gelangten 


flugzeugclassic.de 05/2009 


Junkers W 33 
Бедак 1926 
st 
Е oe nı 17. Juni 1926 = | 
Ges ‚Jehrzweckfugzeug í 
Passagiere - 
Ausgewä 
GE Ке technische Daten x 
əə Ganzleichtmetall: М 
Ce En z Tiefdecker | 
Länge 1090 
Höhe Era 
Spannweite KN 
Flügelflache mı 
Leergewicht ат 
Gesamtfluggewicht um m 
Höchstgeschwindigkeit uu 
Reisegeschwindigkeit En 
Um 150 km/h 
Peictweite s m 
andegeschwindigkeit “u 
Motor ge 
Junkers L 5 
Besonderheiten и SR 


Als »Atlantik-Flu 


Schöner 
Reisen mit 
»Tante Ju«: 
Passagiere 
schätzten die 
solide und 
sichere Ju 52 
mit der 
Extraportion 
an Komfort 


49 


Hugo Junkers 


<> 


n> 
€” 
Ber 


Baujahr: 1929 
Erstflug: 6. November 1929 
Verwendungszweck: Verkehrsflugzeug 


Besatzung: 5 2 
Passagiere; 15 später 30 


oe Viermotoriger Ganzleichtmetall-Mitteldecker mit Dickenflügel 


Bautyp G 38a 

Länge 21,44m 

Höhe 7,20 m 

Spannweite 44,00 m í 

Flügelfläche 290,00 m 

Leergewicht 14915 kg 

‚Gesamtfluggewicht 21240 kg 

Höchstgeschwindigkeit 190 km/h 

Reisegeschwindigkeit 170 km/h 

Gipfelhöhe 3100m 

Reichweite SS 

igkeit 

ran = 2x Junkers L 55 

2x Junkers L 8a 


gesamt: 2000 PS 


Beso erheiten und Le ungen: R o 2 
gö “Landfluqzeug seiner Zeit kam die Junkers 
Als größtes und modestes Luftverkehr-Landflugzeug seiner Zeit a əə Beina- 


in die i hrieb 5 
1929 in die internationale Presse und scl e 
Ee Hotele, »Dicke Adele« oder »Old e Victorias, vor alen 
і hine und der hervorragende Bor 

der hohe technische Standard der Masci 
ə оле іа zum Bekanntheitsgrad der Deutschen Luft Hansa Anfang der 
-Jahre bei. : . 
Hits Tragflächenspannweite von 44 Metern besaß Ber SS Groß-Ariner ic 
i flügel waren begehbar und an der s 
eindruckende Ausmaße. Die Dickenflüge e i пиве 

і h Plätze für die Fluggäste. Аш 

lasten Stimvorderkante befanden sich auci Í e 
“reichen konstruktiven und technischen Neuerungen am Flugzeug erhielt Pro: 


fessor Junkers mehrere Patente. 


eler zum Planschen: Diese Au 46 
1932.im Büderluftverkehr eingesetzt 
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Wellblech-Glanz verblasst nie: Die Ju’52 D-AQUI 


Sammler-Tipps 


Medaille »Prof. 
Hugo Junkers 
zum 150. 
Geburtstag« 


in Kaiser-Zinn und 
999 Silber unter 
www.technik 
museum-dessau.de 


Ansichtskarten- 
serie mit zwölf 

farbigen histori- 
schen Motiven 


zum Junkers- 
Jubiläum unter 
www.anhalt- 
edition.de, E-Mail: 
anhaltedition@ 
gmx.de 


Ersttagsbriefe 
mit Sonder- 
stempel 


zum Junkers- 
Jubiläum unter 
www.dessauweb.de/ 
briefmarkenverein/ 


oder genauer 


Schweröl-Flugmotor schließlich verbes- 
serten sich Wirtschaftlichkeit und Reich- 
weite der Flugzeuge auf ein derartiges 
Niveau, dass sie erfolgreich mit anderen 
Verkehrsmitteln konkurrieren konnten. 

Junkers-Flugzeuge flogen auf allen 
Kontinenten und in allen Klimazonen, so 
dass sich der Besucher und Fluggast vom 
hohen Standard und Service sowie der 
Sicherheit und Wirtschaftlichkeit der Ma- 
schinen überzeugen konnte. 

In den 1930er-Jahren galt die Junkers 
Ju 52/3m weltweitals eines der meistge- ` 
flogenen Flugzeuge. Nicht nur bei der 
Deutschen Lufthansa, sondern auch im 
internationalen Flugverkehr anderer 
Luftfahrtgesellschaften wurde sie zu ei- 
nem Symbol für Innovationsfreudigkeit, 
Qualität und Zuverlässigkeit. Hinzu ka- 
men die zahlreichen Pionierflüge, über 
deren Ergebnisse und Leistungen in der 
internationalen Presse vielfältige Artikel 
und Bildfolgen erschienen. 


Nach dem Machtantritt der Nationalso- 
zialisten am 30. Januar 1933 wurde Profes- 
sor Hugo Junkers seiner Flugzeug- und 
Motorenwerke sowie seiner wissenschaft- 
lichen Früchte beraubt. Als Demokrat und 
Weltbürger stand er den Aufrüstungsplä- 
nen der neuen Machthaber im Wege, denn 
er sah das Flugzeug und den Weltluftver- 
kehr als eine Form der Völkerverständi- 
gung an, die ausschließlich dem Aus- 
tausch der Kulturen und der friedlichen 
Wirtschaft zu dienen habe. Junkers, der 


Baujahr 1931 
Erstflug 7. März 1932 


Verwendungszweck Verki 
Besatzung 2 “un 


Passagiere 15 


Bauweise п е 
Bautyp Dreimotoriger GanzleichtmetalkTiefdecker 
Länge ...e 
„90 M 
D-CDLH - der Deutschen Lufthansa Berlin-Stiftung ist der Beweis AEE 4,65 m 
Flügelflache TOET 
Leergewicht 5360 ke. 
: А EL Ya Gesamtfluggewicht 9000 kg 
wie kaum ein anderer Techniker, Wissen- S Höchstgeschwindigkeit kg 
schaftler und Unternehmer seiner Zeit AH Reisegeschwindigke m 235 km/h 
die deutsche und internationale Luftfahrt em Së Gipfelhöhe 185 km/h 
gefördert hat, wurde durch die National- vi Reichweite d800m 
sozialisten in fünf Schritten entmachtet. Landegeschwindigkeit gök km 
Zunächst musste Hugo Junkers am Motor 3x a A2. 


2. Juni 1933 unter Druck das so genannte 
Patentabkommen unterzeichnen. Somit er- 
hielt das Deutsche Reich den kostenlosen 
Zugriff auf sämtliche Junkers-Patente im 


gesamt: 1590 PS 


Flugzeug- Jug ə) nige o dungs- und Pioni geschichte ein. Die т 
uşu 75 ge Erfurth: m də le der 1930er-Jahre erfolgten mit diesem er 

ate spater, a . оре ээ, аа A ie A 
DEE е H as große flugmesstechnischer Geräte und Mota aegender Prüfstande zur Entwicklung neuer 


der so genannte Nachtrag zum Patent- = ihrem h icherhei Н 
abkommen: Der Staat bemächtigte sich lud den 00... 
51 Prozent der Junkers-Aktien und si- 
cherte sich somit die Majorität. Weiter üGeraMond Verlag, 
ging es Schlag auf Schlag: Am 24. No- ISBN: 978-3-7654- 
vember 1933 musste JunkersseineÄmter 7034-9, 29,95 
als Aufsichtsratsvorsitzender und Ge- 
schäftsführers der Junkerswerke nieder- 
legen Endgültig ausgewiesen wurde der 
Konstrukteur am 13. Dezember 1933 mit 
der Weisung, dass er seine Werke nicht 
mehr betreten dürfe. Er hatte sich nun- 
mehr nur in München und Bayrischzell 
f aufzuhalten und war dort unter polizei- 

liche Aufsicht gestellt. Helmut Erfurth: 

: Nach Hugo Junkers Tod am 3. Febru- рўе legendäre 

ar 1935, seinem 76. Geburtstag, besiegel- 

team 3. April 1935 auch seine Witwe The- JU 52 

rese Junkers den Untergang mit Ihrer GeraMond Verlag, 

Unterschrift. Sie zeichnete zur juristi- (3. Auflage 2009) 

schen Absicherung den so genannten ISBN: 978-3-7654- 

Übernahmevertrag ab. Dadurch wurden 7009-7, 24,95 

die Junkers Flugzeugwerke AG (Ifa) und 

die Junkers Motorenwerke GmbH (Ju- 

mo) Staatseigentum. HELMUTH ERFURTH 


Die legendäre Ju52 


ə. 


Schneemobil mit knapp 300 PS: Junkers F 13 
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KLASSIKER 


JET DER ERSTEN STUNDE 


English Electric Canberra 


Ein Meister der Anpassung 


Ob als Bomber, Aufklärer, allwettertaugliches Tiefangriffsflugzeug oder Forschungsplattform - 
kaum ein Kampfflugzeug der Nachkriegszeit war so vielseitig wie die English Electric 


Canberra 


ie britische Luftfahrt kennt 

viele Erfolgsgeschichten. Den 

Anstoß zu einer ihrer größten 

lieferte Anfang 1944 Sir Ralph 

Sorley, damals Koordinator für 
Forschung und Entwicklung im Ministry 
of Aircraft Production (MAP). Zu jener 
Zeit näherte sich Englands erster Düsen- 
jäger Gloster Meteor Mk.1 nach langem 
hin und her langsam der Einsatzreife. Des- 
sen Produktion war erst in Gang gekom- 
men, nachdem die deutsche Luftwaffe die 
Me 262 eingeführt hatte. Nun sollte mög- 
lichst schnell ein strahlgetriebener Jagd- 
bomber folgen - vor allem, da die Gegen- 
seite schon länger an entsprechenden 
Projekten arbeitete. Deshalb traf sich Sir 
Ralph unter anderem mit William »Ted- 
dye Petter, dem eigenwilligen Chefkons- 
trukteur von Westland, der sich seinen Na- 
men nicht zuletzt dank des zweimotorigen 
Jägers und Jagdbombers Whirlwind ge- 
macht hatte (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
12/08). Er lenkte das Gespräch auf einen 
modernen Nachfolger für die De Havil- 
land Mosquito. Bis März schuf er in reiner 
Eigeninitiative die Entwürfe P.1056 und 
P.1061, doch im Gegensatz zum MAP zeig- 
te Westlands Chefetage kein Interesse. 


Abenteuerlich konventionell 

Im Juli 1944 wechselte Petter zur English 
Electric Co. (EE). Das 1918 gegründete 
Unternehmen hatte seinen Sitz in Pres- 
ton, Lancashire, und war eigentlich auf 
Transformatoren und Elektromotoren 
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Endmontage des ersten Prototypen VN799 im Hangar 25 in Warton 
Alle Fotos, soweit nicht annders angegeben, Courtesy der Systems 


spezialisiert. Doch während des Ersten 
Weltkriegs waren dort beachtliche Men- 
gen an Flugzeugen in Lizenz gefertigt 
worden. Danach versuchte man es mit 
Eigenkonstruktionen, musste aber 1926 
aus diesem Geschäftszweig aussteigen. 
1939 nahm der Konzern erneut ein Flug- 
zeugwerk in Betrieb. Diesmal am Flug- 
platz Samlesbury bei Preston, um Hand- 
ley Page Bomber zu produzieren. Petters 
Job war es nun, English Electric nach 
Möglichkeit zum ersten eigenen Erfolgs- 
flugzeug zu verhelfen. Denn das MAP 
war mit dem Wunsch nach einem leich- 
ten Strahlbomber mittlerweile auch in 
Preston vorstellig geworden. 


Dort packte man die Gelegenheit beim 
Schopf, nahm die Herausforderung an 
und machte Petter zum Projektleiter. Er 
versammelte ein hoch qualifiziertes 
Team um sich, unter anderem den Aero- 
dynamiker Freddy Page, der zuvor maß- 
geblich an der Entwicklung der Hawker 
Tempest beteiligt gewesen war. Im Mai 
1945 konkretisierte das MAP in der 
Spezifikation E3/45 (später B3/45) seine 
Forderungen. Man verlangte ein zweisit- 
ziges Flugzeug mit radargesteuerten 
Zielgeräten, das eine Geschwindigkeit 
von 800 km/h in 11000 m bis 14000 m 
Höhe sowie eine Reichweite von 2500 km 
bei 2700 kg Abwurflast erreichen sollte. 


Die VN799 war in auffälligem »Petter-Blue« lackiert 


Bereits zuvor hatte sich in diversen Ar- 
beitstreffen, wie von Petter schon länger 
angedacht, der einstrahlige Mitteldecker 
mit ungepfeilten Tragflächen niedriger 
Streckung als beste Ausgangsbasis he- 
rauskristallisiert. Dieses recht konservativ 
anmutende Konzept basierte ganz einfach 
auf dem damaligen Forschungsstand in 
England, der wenig über Hochgeschwin- 
digkeitsflug und -aerodynamik beinhalte- 


te. Daran änderte sich auch mit Kriegsen- 
de nur wenig. Denn deu 

hilfe« gab es 

ner eiskalt fast alles Beutewissen inklusive 
zugehöriger Wissenschaftler selbst unter 
den Nagel rissen — und lieber 

hielten. Den ersten Hochgeschwindig- 
keitswindkanal hatte England erst 1949, 
doch bis dahin sollte Petters Bomber ja 
schon fliegen. Ihm blieb gar nichts anderes 


Verlängerter Rumpf und »Petter-Blue« waren auffällige Merkmale der ersten PR.3 (VX181) 


Der erste B.2 Prototyp (VX165) flog erstmals am 23. April 1950 


übrig, als ein Flugzeug zu schaffen, das, 
wie Page sich ausdrückte, ein »Extrem 
an abenteuerlichem Konventionalismus« 
darstellte — eine konservative H 

einen ultramodernen Kern. 


Erfolgsschlüssel AJ.65 

Es gab noch einen weiteren Haken an der 
Sache: den Antrieb. Die damals gängigen 
britischen Triebwerke mit ihren Zentrifu- 
galverdichtern waren voluminös und rela- 
tiv schubschwach. Die geforderte Leistung 
ließ sich entweder durch Bündelung meh- 
rerer Aggregate im Rumpf erreichen, was 
jedoch dessen Umfang stark vergrößerte. 
Oder mit einem einzigen, wenigstens 5400 
kp starken »Supertriebwerk«. Das aber 
musste erst einmal entwickelt werden! 
Glücklicherweise gab Rolls Royce im Juli 
die Entwicklung des 2950 kp starken Ag- 
gregats АЈ.65, später Avon genannt, mit 
Axialverdichter bekannt. Petter verlegte 
kurzerhand den Antrieb in die Tragflächen 
und platzierte zwei der schlanken Turbi- 
nen links und rechts in Gondeln vor dem 
Hauptholm, der so nur für das Strahlrohr 
durchbrochen werden musste. Das АЈ.65 
sollte sparsamer als seine Vorgänger sein, 
weshalb sich der Rumpftank verkleinern 
und der Waffenschacht vergrößern ließ. 


KLASSIKER ... ə Canberra 
" 


ommer war der A.1 genannte 
Entvvurf sovveit angepasst, dass man da- 
mit offiziell an der Ausschreibung teil- 
nehmen konnte. Am 7. Januar 1946 er- 
hielt EE den Auftrag zum Bau von vier 
Prototypen. Petters Team leitete aus der 
A.1 innerhalb kurzer Zeit zwei weitere 
Varianten ab: einen Aufklärer gemäß 
Ausschreibung PR31/46 sowie einen 
Angriffsbomber gemäß B5/47. Beide Ver- 
sionen erhielten verglaste Bugkanzeln 
und ein drittes Besatzungsmitglied, das 


ə. Ў 


Gruppenbild in Warton: Prototypen LA (WN467) und BS (VX185), erstes Serienflugzeug PR.3 (WE135) und erst 


im Aufklärer als Beobachter und in 
der B5/47 als Bombenschütze fungierte, 
denn radargesteuerte Zielgeräte waren 
vorerst nicht verfügbar. Eine im August 
1947 vorgeschlagene Trainerversion wur- 
de erst später weiterverfolgt, während 
Zivilvarianten für bis zu 34 Passagiere 
Gedankenspiele blieben. Obwohl die ers- 
ten Avon RA.1 Aggregate (2950 kp) trotz 
Kinderkrankheiten freigegeben waren, 
ging EE, nicht nur für die Flugerprobung, 
auf Nummer Sicher und veranlasste den 


er Prototyp B.2 (VX165) 


Einbau der schwächeren, aber bewähr- 
ten RR Nene Radial-Triebwerke (2265 kp) 
ins zweite Versuchsmuster. 


Kein Grund für Aberglauben 

Im Sommer 1948 siedelten Entwick- 
lungs- und Konstruktionsbüros nach 
Warton über. Diesen ehemaligen Milit; 
flugplatz bei Preston, heute Hauptsitz 
von BAe Systems, hatte EE kurz zuvor er- 
worben. Etwa zeitgleich kam man mit 
dem MAP überein, die vier A.1-Proto- 


“Tık xan Kir 


un TENTER 


Er "anının 


Canberras der Bundesvvehr 


Die Bundesrepublik Deutschland erwarb 1965 
drei Canberra B.2 aus ehemaligen Beständen 
der RAF (ex WK130, WK137 und WK138). Als 
Zielschlepper deklariert wurden sie zunächst 
bei Marshalls of Cambridge überholt, auf 
deutsche Standards umgerüstet und im Okto- 
ber 1966 der E-Stelle 61 in Oberpfaffenhofen 
beziehungsweise Manching übergeben. Ihre 
Kennungen lauteten zunächst YA+151, 
YA+152 und YA+153, ab 1968 00+01, 00+02 
und 00+03. Aufgaben und Einsatz der Ma- 
schinen liegen im Dunkel, es gilt: alle Anga- 
ben ohne Gewähr! Angenommen werden 
darf, dass sie als Versuchsträger für funk- 
und radargestütze Navigations-, Aufklärungs- 
und Waffenleitsysteme dienten. Oder ѕаіорр 
gesagt: als inoffizielle Spionageflugzeuge 
und damit wohl gleichzeitig als Ersatz für 
die noch geheimnisvolleren Douglas B-26 In- 
vader in bundesdeutschen Diensten. An die- 
sem recht diffusen Bild änderte auch die 
Überstellung zum Militärgeographischen Amt 
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YA+152 und YA+153 in Manching 


1970 nichts. Lackiert in strahlendem Day-Glo, 
auch bekannt als Leuchtorange, und mit den 
zivilen Kennzeichen D-9566, D-9569 und 
D-9567 versehen gingen die drei Canberras 
nun offiziell Kartierungsaufgaben nach. Noch 
im selben Jahr wurde die D-9569 zur DFVLR 
abgestellt, wo man sie unter anderem zu Kali- 


Foto Sickinger via WTD 61 


brierungsversuchen in Verbindung mit Mikro- 
wellen- und Infrarot-Radiometrie sowie zur 
Erprobung von Fallschirmbergungssystemen 
aus Höhenforschungsraketen nutzte. Die bei- 
den anderen Flugzeuge erhielten offenbar um- 
fangreiche Kamera- und wohl auch Radaraus- 
rüstung, womit sie angeblich recht häufig den 


) 


Brach den Höhenweltrekord im Mai 1953: WD952 mit Bristol B01.99 Triebwerken 


typen nur als Entwicklungsträger zu be- 
trachten und sich stattdessen auf die 
B5/47 als Ausgangsbasis der späteren Se- 
rie zu konzentrieren. Bis März 1949 war 
unter strenger Geheimhaltung die erste 
Maschine (Kennung VN799) fertig ge- 
worden, angetrieben von Vorserienexem- 
plaren des Avon RA.2 (2720 kp) und in 
auffälligem »Petter-Blue« lackiert. Nach 
zahlreichen Tests und einigen ausge- 
dehnten »Luftsprüngen« stand am Frei- 
tag, den 13. Mai 1949, der Erstflug bevor. 
Während sich Petter abergläubisch zeig- 
te, sah Cheftestpilot Roland Beamont kei- 
nen Grund dafür: Das Flugzeug vvar be- 
reit, das VVetter perfekt und damit dieser 
Tag so gut wie jeder andere. Um 10.46 Uhr 
hob er mit der VN799 ab, blieb 27 Minu- 
ten in der Luft und war rasch angetan von 
den guten Flugeigenschaften. Obwohl 


İnnerdeutschen Grenzbereich aus großen Flug- ` 
höhen »kartierten«. Offiziell dienten die Ein- 
‚sätze der Erstellung topographischen Daten- 

_ materials, unter anderem zu »Spezialzwecken«. 
1976 kamen sie zur E-Stelle 61 nach Manching 
zurück und erhielten neue Kennungen: 99+34 
(ex D-9566), 99+35 (ex D-9569) und 99+36 

(ex 0-9567). An ihren Aufgaben dürfte sich 
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sich die blasenförmige Kanzel als Treib- 
haus entpuppte und das Seitenruder teil- 
weise nicht wunschgemäß reagierte, war 
Petters Team ganz offensichtlich der gro- 
ße Wurf gelungen. Keinen Tag zu früh, 
denn das Vereinigte Königreich sah sich 
längst ernsthaft durch die Sowjetunion be- 
droht. Massive Aufrüstungspläne, etwa 
zur Modernisierung des Bomber Com- 
mand, waren eine logische Folge. Schon 
im März 1949, bevor die erste A.1 über- 
haupt geflogen war, erteilte das MAP ei- 
nen Produktionsauftrag über 132 Maschi- 
nen unterschiedlicher Ausführungen. 
Darunter auch acht Trainer. Drei Monate 
später begann sich der Name Canberra so- 
wie neue Typenbezeichnungen für das 
Flugzeug einzubürgern: B.1 statt B3/45 
beziehungsweise A.1, В.2 für die B5/47, 
PR.3 anstelle PR31/46 sowie T.4 für die 


RECHTS UND LINKS 
»Paradiesvogel« 99+34 mit 
Austauschflachen einer 
ehemaligen TT.18 der RAF 
Foto via Beringer 


nur wenig geändert haben. Während die letzt- 
genannte Maschine schon 1984 ausgemustert 
und dem Technikmuseum Sinsheim überlassen 
wurde, blieben die beiden anderen noch bis 
1993 im Dienst. Wobei sie offenbar für einige 
Zeit in Köln-Bonn stationiert waren. 1991 
hatte die 99+34 nach einem Triebwerksbrand 
Austauschflächen erhalten, die von einem 


Foto Bristol 


Schulversion. Ihre offizielle Taufe erhielt 
die Canberra erst Anfang 1951 - durch ei- 
ne zuvor mit dem Glasschneider präpa- 
rierte Champagnerflasche. 


Wendig wie ein Jäger 

Die Flugerprobung der VN799 kam zü- 
gig voran. Ende August 1949 erreichte 
Beamont eine Höchstgeschwindigkeit 
von 870 km/h sowie 12800 m Flughöhe. 
Auch Kunstflugfiguren wie Loopings 
und schnelle Rollen waren kein Problem. 
Anfang September präsentierte man die 
Maschine erstmals öffentlich auf der 
Luftfahrtschau in Farnborough. Den Zu- 
schauern stockte der Atem, als Beamont 
das erstaunlich wendige Flugzeug gleich 
während des ersten Auftritts wie einen 
Jäger vorflog. Dass sich beim harten Ab- 


fangen mit ausgefahrenem Fahrwerk so- ` 


stammten. Ihre Schwestermaschine 99+35 
überführte man Ende Mai 1993 ins Luftwaffen- 
museum Gatow, sie selbst gehört seit Ende 
desselben Jahres zum Luftfahrtmuseum Villin- 
gen-Schwenningen. 


WOLFGANG MÜHLBAUER 
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wie geöffneten Bombenklappen sämtli- 
che Messinstrumente im Waffenschacht 
losgerissen und über das halbe Flugfeld 
verteilt hatten, verschwieg man lieber. 
Die restlichen drei Prototypen (VN813, 
VN828 und VN850) kamen zwischen 9. 
November und 20. Dezember 1949 in die 
Luft, wobei die vierte Maschine bereits 


Dm 
ir 
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Zwischenlösung zum Tiefangriffsflugzeug: Canberra B(I)6 


uu 


abvverfbare Zusatztanks mitführte. Ob- 
vvohl die Canberra noch in der Entvvick- 
lungsphase stand, zeigten Australien und 
die USA starkes Interesse. Parallel dazu 
liefen die Vorbereitungen für die Massen- 
fertigung der B.2 auf Hochtouren, wäh- 
rend sich im Hintergrund Konzernleitung 
und Petter überwarfen. Letzterer verließ 


im März 1950 das Unternehmen; Freddy 
Page wurde sein Nachfolger. 

Als sich nach Ausbruch des Koreakrie- 
ges die Bedrohung weiter verschärfte, er- 
hielt EE im November 1950 einen zwei- 
ten Bauauftrag über 215 Canberra: 143 
B.2, 35 PR.3 und 37 T.4. Da Umfang und 
Zeitrahmen des Auftrags Lizenznehmer 


Canberra B.20 A84-244, No 2 Sqn RAAF. Phan Rang, Südvietnam, Mai 1971 


Canberra B.6 


Mehr Reichweite, höheres Abfluggewicht, stärkerer Antrieb: 


sd 


Generation 


Zeichnungen (2): Juanita Franzi 


Wunderbare Aufnahme einer Canberra PR.7, Aufklärer der zweiten 


erforderlich machten, sehloss man ent- 
sprechende Verträge mit AVRO, Handley 
Page und Short Bros 6: Harland ab. Der 
erste B.2-Prototyp (VX165), angetrieben 
von zwei Avon RA.3 (je 2950 kp), hob am 
21. April 1950 zum Jungfernflug ab; die 
erste PR.3 (VX181) mit leicht verlänger- 
tem Rumpf war schon am 19. März er- 
folgreich gestartet. Zusätzlich entwickel- 
teman den Zielmarkierer B.5. Doch diese 
Maschine mit der Kennung VX185, Erst- 
flug 6. Juli 1951, blieb ein Einzelstück, das 
später mehrfach modifiziert als Muster- 
flugzeug diente. 


Exportschlager und 

unfreiwilliges Rückgrat 

Seit Ende Mai 1951 lief die Einführung 
der Canberra bei der Royal Air Force 
(RAF) - interessanterweise als Lücken- 
büßer. Denn entgegen ihrer eigentlichen 
li gung war sie nun plötzlich Ersatz 
( für die längst veralteten kolbenmotorge- 
triebenen Lang- und Mittelstreckenbom- 
ber geworden. Die nächsten sechs Jahre 
sollte sie unfreiwillig das moderne Rück- 
grat des Bomber Command bleiben - bis 
die ersten V-Bomber einsatzreif waren. 
Die USAF dagegen wollte das Muster als 
rein taktisches Kampfflugzeug. Schon im 
August 1950 war man an EE herangetre- 
ten, hatte sich die Canberra vorführen 
lassen und im Februar 1951 eine B.2 
(WD932) in den USA erprobt. Diese Ma- 
schine war gleichzeitig der erste Jet, der 
den Atlantik ohne Nachtanken direkt 
überquerte. Leider nur ein inoffizieller 
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Rekord, denn der Flug war nicht bei der 


FAI angemeldet gewe: Die erste amt- 
liche Bestmarke für die Canberra erreichte 
die später zusätzlich abgestellte WD940. 
Sie flog am 31. August in vier Stunden, 
18 Minuten und 24,4 Sekunden vom eng- 
lischen Aldergrove nach Gander in Neu- 
fundland und legte dabei 3334,56 km 
mit durchschnittlich 774,28 km/h zu- 
rück. Nachdem die britische Regierung 
auch noch großzügige »Rabatte« auf die 
Lizenzgebühren einräumte, stand dem 


Exportversion B(I)58 für Indien 


OBEN Canberra 
B(1)68 »202«, 
Escuadron de Bom- 
bardero 921 Fuerza 
Аёгеа del Peru, 
Pisco/ Renan Elias 
Oliviera 1995 


LINKS Musterflug- 
zeug für den Inter- 
dictor B(1)8: VX185 
mit seitlich versetz- 
tem Cockpit 


Serienbau in Nordamerika nichts mehr 
im Weg. Auch nicht der tragische Unfall 
der WD932, die am 21. Dezember 1951 
wegen eines Fehlers im Brennstoffver- 
teilersystem abgestürzt war. Knapp über 
400 B-57, so die ezeichnung für die 
stark abgewandelten Flugzeuge, verlie- 
ßen von 1953 bis 1957 die Werkshallen 
der Martin Aircraft Company. 

Zweiter Exportkunde wurde Austra- 
lien, das zunächst zwei B.2 als Muster 
bestellte. Die erste davon flog zwischen | 
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1. und 4. August 1951 vom englischen 
Wildshire nach Darwin in Nordaustralien 
-erneut ein nur inoffizieller Rekord. 48 in 
Lizenz gebaute B.20, im Verlauf der Ferti- 
gung teilweise mit stärkeren Triebwerken 
und Integraltanks ausgerüstet, verließen 
zwischen 1953 und 1958 die Government 
Aircraft Factory in Melbourne. Die ersten 
Flugzeuge der englischen Lizenznehmer 
wurden zwischen Ende Oktober 1952 und 
Anfang Januar 1953 fertig. 


Die nächsten Generationen 

Bereits am 12. Juni 1952 war der erste T.4- 
Trainer in die Luft gekommen. Gleichzei- 
tig arbeitete EE an der nächsten Generati- 
on Canberras, als deren Musterflugzeug 
die bereits erwähnte VX185 fungierte. An- 
getrieben von zwei Avon RA.7 mit je 3400 
kp Schub und nachgerüstet mit Integral- 
tanks in den Tragflächen war sie Aus- 
gangsbasis der neuen Serienversion B.6. 
Der um 30 cm verlängerte Rumpf bot 
mehr Treibstoffkapazität und damit grö- 
Bere Reichweite, während der stärkere 
Antrieb ein deutlich höheres Abflugge- 
wicht zuließ. Als direkte Ableitung war 
parallel der Aufklärer PR.7 entstanden, 
der am 16. August 1953 zum Jungfern- 
flug abhob – fünf Tage nach der ersten 
B.6. Als Zwischenlösung auf dem Weg 
zur dritten und letzten Canberra-Genera- 
tion, dem tief fliegenden und auf große 
Eindringtiefe optimierten Interdictor, 
entwickelte EE die B(1)6. Sie konnte mit 
einer Vielzahl unterschiedlicher Waffen, 
etwa einem 20 mm-Kanonenpack im 
Bombenschacht, ausgerüstet werden. Er- 
neut war es VX185, das als Musterflug- 
zeug für die spätere allwettertaugliche 
Interdictor-Version B(1)8 diente. Neben 
zusätzlichen Waffenaufhängungen unter 
den Tragflächen hatte die Maschine eine 


English Electric Canberra 


komplett neue Cockpitauslegung. Die Pi- 
lotenkanzel war an die Backbordseite des 
Rumpfes gerückt und glich der eines her- 
kömmlichen Kampfflugzeuges, während 
der Navigator nun im Rumpf saß. Erst- 
flug war am 23. Juli 1954; die Truppenein- 
führung lief im Januar 1956 an. Der Hö- 
henaufklärer PR.9 stellte die letzte neu 
produzierte Serienversion dar. Sein Pro- 
totyp erhob sich erstmals am 8. Juli 1954 
gen Himmel. Die PR.9 konnte, dank der 
vergrößerten Profiltiefe zwischen Rumpf 
und Antriebsgondeln sowie der Avon 
206 Triebwerke (4552 kp) bis in knapp 
20000 m Höhe operieren. Mit ihr lief En- 
de 1960 die Fertigung der Canberra aus. 


Weitere Exporte und 
Spezialversionen 


Ähnlich wie die anderen Hauptausfüh- 
rungen war auch die B(1)8 Basis zahlrei- 
cher Exportversionen. Unter anderem 
der В(1)58 für Indien, das im Januar 1957 
zunächst 65 dieser Maschinen bestellte. 
Anfangs baute man noch В(1)8 der КАЕ 
um, später wurden sie neu gefertigt. 15 
weitere Exemplare unterschiedlicher Ex- 
portversionen kamen hinzu, denen zwi- 
schen 1963 und 1975 18 zusätzliche Ma- 
schinen folgten — alle umgerüstet aus 
ehemaligen Flugzeugen der RAF. Ande- 
re Exportkunden waren Venezuela, Peru, 
Frankreich, Ecuador, Rhodesien, Neusee- 
land, Südafrika, Schweden, die Bundes- 
republik Deutschland, Argentinien und 
Äthiopien. Zuletzt erhielt Chile 1982 drei 
eingemottete PR.9 der RAF. Zu den zahl- 
reichen Spezialversionen, die ab Mitte 
der 1950er-Jahre aus Umbauten entstan- 
den, gehörten neben U10- und U14-Ziel- 
drohnen beispielsweise auch T.11- T.19- 
sowie T.22-Radar- und Navigationstrainer, 
zudem die Zielschlepperversion TT.18. 


BRITISH 


асрар: 


Zielschlepper TT.18 der No 7 Squadron mit Rushton Mk.2 Schleppkörpern 
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Auch bei der elektronischen Kampffüh- 
rung spielte die Canberra eine wichtige 
Rolle. Schon ab Frühjahr 1954 waren ers- 
te Störflugzeuge im Einsatz. Eine echte 
Eloka-Version entstand zehn Jahre später 
mit der Т.17 – umgebaut aus B.2-Zellen 
und voll gestopft mit Elektronik. Ihre 
Vielseitigkeit machte die Canberra außer- 
dem zur idealen Forschungs- und Ex- 
perimentalplattform. Gut ein Dutzend 
Exemplare dienten unterschiedlichsten 
Testzwecken, beispielsweise beim Royal 
Aircraft Establishment oder der Indus- 
trie. Zu letzteren gehörte die WD952, 
eine B.2 mit Bristol B01.99-Triebwerken 
(4422 kp Schub). Werkspilot W.F. Gibb 
brach damit am 4. Mai 1953 den Höhen- 
weltrekord, als er 19406 m erreichte. Ins- 
gesamt gehen 22 offizielle FAI-Best- 
marken auf das Konto der Canberra, 
errungen in den Jahren 1951 bis 1958. 


Über 50 Jahre im Dienst 

Während ihrer langen Karriere bei der 
RAF waren insgesamt 35 Squadrons mit 
der Canberra ausgerüstet gewesen. Das 
Aufgabenfeld der Maschinen reichte, je 
nach Version, vom Höhenbombardement 
mit A-Bomben über strategische wie tak- 
tische Aufklärung bis hin zum Allwetter- 
Tiefangriff. Die letzten Exemplare der 
RAF, einige PR.9-Höhenaufklärer, stan- 
den bis Juli 2006 im Dienst. Zuvor hatten 
sie noch über Afghanistan operiert und 
aktiv am zweiten Irak-Krieg teilgenom- 
men. Die meisten ihrer Kampfeinsätze 
flogen Großbritanniens Canberras wäh- 
rend der Suez Krise 1956 und bei den 
Operationen in Malaysia bis 1960. Neben 
der USAF hatten 14 weitere Luftwaffen 
den Typ oft jahrzehntelang im Repertoi- 
re, und nicht wenige davon benutzten 
ihn im Kampf. Wie etwa die Royal Aus- 


OBEN Die Eloka-Version T.17 entstand ab 
1964 durch Umbau von B.2 Maschinen 


RECHTS Der Höhenaufklärer PR.9 konnte 
auf knapp 20000 m steigen 


tralian Air Force in Vietnam oder Rhode- 
sien und Südafrika während der jahre- 
langen Busch- und Grenzkriege. Auch 
die Indian Air Force, die ihre letzten Ma- 
schinen im März 2007 nach einem halben 
Jahrhundert Dienstzeit ausmusterte, war 
keine Ausnahme. Ihre Canberras hatten 
1962 gegen chinesische Truppen sowie 
1965 und 1971 gegen Pakistan gefochten. 
Die wohl letzten Einsatzexemplare ge- 
hörten zur Fuerza Aérea del Perú, die sie 
erstim Juni vergangenen Jahres 
einmottete. Neben den 
403 Martin B-57 
wurden insgesamt 
973 Maschinen in 
27 Versionen bei Eng- 
lish Electric, AVRO, Hand- 
ley Page und Short Brothers sowie 
der GAF gefertigt. Gut zehn davon flie- 
gen noch immer - in privaten Händen 
oder zu Forschungszwecken. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Junkers Ju 88 in 
action - Part 1, 
No.1085 

Brian Filley 
Squadron Signal Publ. 
Softcover, 58 Seiten 
mit vielen Fotos und 
farbigen Profiles 
Text: Englisch 

ISBN: 0-89747-201-2 
Preis: ca. 13,50 € 


Berühmte Flugzeuge 
der Luftwaffe 1939 
= 1945, Bericht 
eines Testpiloten 
Eric Brown 
Motorbuchverlag 

| Hardcover, 260 Seiten 
| mit vielen Fotos 
ISBN 3-87943-846-3 
| Preis: 16,00 € 
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Eric Brown die Charakteristik der Ju 

88, die er ausgiebig unter die Lupe 
nahm. Ein Hansdampf in allen Gassen, 
das war sie wohl, die Ju 88. Sie wurde in 
nahezu jeder Rolle und an allen Fronten 
eingesetzt. Ob als Bomber mit Stuka-Ei- 
genschaften, schwerer Jäger, Nachtjäger, 
Aufklärer, sie war ein unverzichtbares 
Fluggerät der Luftwaffe. Und mit etwa 
15000 Exemplaren einer der meistgebau- 
ten Maschinen ihrer Klasse. 

Revells Ankündigung, die Ju 88 im 
großen Maßstab aufzulegen, verursachte 
bei vielen Modellbauern erhöhten Puls. 
Schließlich hat sich der Kit-Hersteller in 
den vergangenen Jahren zu einem Ga- 
ranten erster Güte für präzise und zu- 


ba bezeichnete der britische Testpilot 


Die Oberseite der Ju 88 mit dem 
zweifarbigen Tarnschema 


gleich preisgünstige Bausätze gemausert. 
Die Wartezeit wurde mehr als belohnt 
und die hohen Erwartungen fraglos 
übertroffen. Der Inhalt des Kartons, ge- 
ziert von einem tollen Deckelbild, haut 
einen glattweg aus den Latschen: perfekt 
gravierte Oberflächen, separate Flaps 
und Ruder, schönes Fahrwerk, an dem 
man nur um die Bremsleitungen zu er- 
gänzen braucht, ein filigranes, authenti- 
sches Cockpit, in dem man gut die Hälf- 
te der zirka 260 Bauteile wieder findet 
und eine Cockpitverglasung, die ihres- 
gleichen sucht — hauchdünn und sehr 
transparent. Der Einsatz von Future ist 
überflüssig! Das Ganze gekrönt mit ei- 
nem monumentalen Decalbogen von ta- 
delloser Qualität. Darüber hinaus sehr 


tung 


sehr gute Oberflächenstruktur und feine Detaillierung 


Kommentar 4 umfangreiche Inneneinrichtung 
Neuer Plastik- Es ie 
Spritzgussbau- ER 

satz, 280 Teile, + klare und dünne Glasteile 
Decals für drei + sauber gedruckte Decals 
deutsche = keine Sitzgurte: 

Maschinen - 


Junkers 


Ju BBA/U 


Junkers Ju 88A/D 
Аігрос No. 02 
Henry Hoppe, Aircraft 
Dokumentation 
Erlangen, Softcover, 
50 Seiten mit vielen 
S/W-Fotos u. farbigen 
Profilen, Text: 
Deutsch/Englisch 
ISBN: 3-935687-41-9 
Preis: 13,95 € 
Kommentar: Sehr 
empfehlenswerte 
Publikatich zum 
günstigen Preis. 


NKERS JU 88A-1 »BATTLE or BRITAIN« 
Kit 04728, Maßstab 1:48, 
Hersteller Revell, Preis 39,95 EUR 


keine Bombenracks an den Flügelinnenstationen 


Detailaufnahme der Bugpartie mit gutem Einblick in das Cockpit 


gute Maßhaltigkeit, Niete nur da, wo sie 
hingehören. Kurzum: Klasse recher- 
chiert! (Man sollte also nichts auf jene 
Kritiker im Internet geben, die den Bau- 
satz schlecht beurteilten, sie haben ein- 
fach die A-1 mit der A-4 verwechselt.) 
Und all dies zu einem sensationellen 
Preis von knapp 40 Euro. Bravo Revell 
und Glückwunsch zu diesem Kit, der 
neue Maßstäbe setzt! 

Der Bau selbst gestaltet sich relativ 
problemlos. Lediglich den etwas ver- 
worrenen Bauplan sollte man vor Baube- 
ginn einige Male durchackern, um nicht 
unangenehm überrascht zu werden. An- 
sonsten passt alles tadellos, wenn die 
Teile - falls nötig - sauber entgratet wer- 
den. Rumpf, Flügel und Höhenleitwerke 


wurden separat zusammengebaut, wozu 
die stabilen Flügelholme direkt einladen. 
Der Vorteil: Alle Hauptkomponenten 
können unabhängig voneinander la- 
ckiert werden, was durch das Standard- 
tarnschema möglich ist. Dafür kamen 
Akrylfarben von Gunze zum Einsatz. 
Diese sind fast hochglänzend (außer 
RLM 65), und nach 24 Stunden Trocknen 
können die Decals ohne Zwischenfinish 
aufgebracht werden. Silvering war nicht 
nötig, warmes Essigwasser reicht. Nach 
weiteren 24 Stunden wurde Klarlack 
Matt von Revell gespritzt, der rasant 
trocknet, nicht reißt und kaum angilbt. 
Die Flügelholme wurden auf den Ober- 
und Unterseiten mit dünnflüssigem Se- 
kundenkleber eingestrichen und mit 


Das Cockpit vor dem Einbau Foto Andreas Höhn 


Quarzsand bestreut. Durch die so entste- 
hende Reibung ist es möglich, nach dem- 
Trocknen Flügel und Höhenleitwerk be- 
liebig oft abzunehmen und wieder 
anzusetzen. Warum das alles? Damit 
sich das Modell für den Transport leicht 
zerlegen lässt. 

Der Bausatz ist für Einsteiger oder 
Wenigbastler nicht ganz einfach, aber 
eine große Herausforderung! Es ist je- 
denfalls ratsam, sich ein oder zwei 
Exemplare anzuschaffen. Irgendwann 
kommt die Zeit ... Nochmals: Glück- 
wunsch Revell, das soll euch mal einer | 
nachmachen! 


PETER LAUERBACH/ 
OTHMAR HELLINGER 


Das Tarnschema auf der Oberseite der Ju 88 mit RLM 70 und RLM 71 ist hier sehr gut zu sehen. Auf der Unterseite ist RLM 65 
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HENSCHEL HS 129 B2 SUPERMODEL 1:48 


Der Panzerjäger der 4./SchG 2 im Afrikaeinsatz 


Modellbausatz 


| 15-129 və: Kfz, 305 m 


Supermodel No. 
10-502, Hs 129 und 
Kfz. 305 3 Tons 
Truck 

Preis: 27,79 € 


um Erstflug vor 70 Jahren haben wir 
uns den Bausatz von Supermodel 
(im Vertrieb von Faller) in 1:48 vor- 
genommen. Entstanden ist das Modell 
einer Maschine, wie sie 1942 in Nordafri- 
ka eingesetzt wurde. 
Der Kit ist mit dem Kfz. 305 Opel Blitz 
3 t LKW ergänzt. Die Hs 129 ist eine alte 
Bekannte, es handelt sich um den alten 
Esci-Kit aus den 1970er-Jahren. Das Mo- 
dell ist aufgrund seiner Teilezahl recht 
schnell zu bauen. Nach ein paar Spach- 
telarbeiten muss man beim Schleifen auf 
die erhabene Oberflächenstruktur ach- 
ten. Mit den sehr guten Decals lassen sich 


Herpa-Airbrush - 


vier Maschinen der Luftwaffe darstellen. 
Die Cockpitverglasung haben wir ausei- 
nander geschnitten, die Frontscheibe ex- 
tra angeklebt und das Schiebeteil neu mit 
einer dünnen Transparentfolie nachgezo- 
gen, um das Cockpit geöffnet darstellen 
zu können. Lackiert wurde mit Farben 
von Model Master in den Tönen RLM 79, 
RLM 80 Oberseite und RLM 78 Untersei- 
te. Die Flecken entstanden freihändig mit 
der Airbrush, zum Schluss folgt Klarlack. 
Ein schönes Modell, das schnell zu bau- 
en ist und sich in jeder Sammlung gut 
macht. 


OTHMAR HELLINGER 


Komplett-Set 
mit Farben 
Foto O. Hellinger 


Auf der diesjährigen Spielwarenmesse 
in Nürnberg präsentierte die Firma Her- 
pa aus Dietenhofen eine preiswerte Air- 
brush für Einsteiger und Fortgeschritte- 
ne. Die Vorteile dieser einfach zu 
bedienenden Spritzpistole: Die Düsen- 
köpfe können in wenigen Sekunden ge- 
wechselt werden, das Sprühgerät ist 
auch für Linkshänder geeignet und lässt 
sich an alle gängigen Kompressoren an- 
schließen. Zudem muss die Pistole nicht 
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nach jedem Sprühgang gereinigt wer- 
den, da die kompletten Köpfe mit 
Farbbehälter ausgewechselt werden. 
Das Grund-Set mit der Airbrush-Pis- 
tole 0,3-mm-Düse, fünf Farbtrichter 
und Düsenköpfe sowie 1,80-m- 
Schlauch gibt's für 49,95 Euro im 
Modellbauhandel. Zudem sind Er- 
gänzungspackungen und Color-Sets 
erhältlich. 

OTHMAR HELLINGER 


Warten auf den nächsten Flug auf einem lügfeld mitten 
auf dem nordafrikanischen Kriegsschauplatz 


Die Hs 129 in 
Vogelperspektive. 
Gut zu erkennen die 
Fleckentarnung für 
die Wüste 


( 


MESSERSCHMITT BF 109 E-1 IN 1:32 VON EDUARD 


Modellhighlight 2009: 
Bf 109-Profipack 


ndlich hat das Warten ein Ende! 
E Eduard liefert seit Februar 2009 den 

derzeit wohl besten Modellbausatz 
der Messerschmitt Bf 109E-1 in 1:32 an 
den Handel aus. Die 169 olivfarbenen 
und fünf transparenten Teile — allesamt 
sehr fein gestaltet — verteilen sich über- 
sichtlich auf sieben Gussrahmen. Dazu 
kommen vorlackierte Ätzteile, eine Mas- 
kierfolie für die Glasteile und die sehr 
umfangreichen Decals. 

Sämtliche Ruderflächen und Klappen 
liegen einzeln bei und können nach Belie- 
ben in verschiedenen Positionen ange- 
bracht werden. Die Oberflächen zieren 
dezent vertiefte Gravuren, die stoffbe- 
spannten Flächen werden recht gut wie- 


Bf 109E-1 
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Die volle Pracht der neuen Bf 109E-1 - verspricht viel Bastelspaß! 
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dergegeben. An den oberen Flächen nahe 
dem Anschluss zum Rumpf zeigen sich 
Vertiefungen vom Spritzguss, die ver- 
spachtelt werden müs: 

Die Abziehbilder lassen den Bau von 
vier Maschinen der Luftwaffe zu: Gelbe 
11, Fw. Arthur Beese, 9./]С 26, August 
1940; Rote 1, W.Nr. 4027, Hptm. Hannes 
Trautloft, Staffelkapitän 2./JG 77, Sep- 
tember 1939; Rote 13, Fw. Kurt ,Kuddel” 
Ubben, 6.(1)/ TrGr.186, März 1940; Gelbe 
2, 6./JG 52, Calais, Frankreich, Septem- 
ber 1940. 

In einer der nächsten Ausgaben stellen 
wir das gebaute Modell des sehr empfeh- 
lenswerten Kits ausführlich vor. 

OTHMAR HELLINGER 


Foto Eduard 


İM MODELLBAU-NEWS 


RSModels: Der tsche- 
chische Hersteller präsen- 
tiert zwei interessante 
Flugzeuge, die unter 
‚deutscher Kennung geflo- 
gen sind, in 1:72: die 
Curtiss Hawk II von 
Ernst Udet aus dem 
Jahre 1936 und den 
Trainer Praga E-241. 
Beide Bausätze sind 
sehr gut gefertigt und 
können in je drei Varianten gebaut werden. 
Gut gedruckte Decals, Resin- und Atzteile 
liegen bei. Preis je Kit: ca. 18,00 €. 


IPMS Österreich: Pas 
Mit der Saab J 32 d 
»Lansen« bringt die 
Modellbauervereini- 
gung einen recht gut 
gestalteten Karton- 
modellbogen in 1:33 
des schwedischen 
Kampfflugzeuges mit 
186 Teilen im Digitaldruck heraus. Das Original 
steht im Luftfahrtinuseum Graz. Preis: 17,90 € 


Special Hobby: Von der 
Firma aus Tschechien 
kommen in 1:48 eine 
Fokker DI und eine 
Douglas D-552 Skystre- 
ak. Beide Kits überzeu- 
gen mit sauber gefer- 
tigten Bauteilen, 
verfügen über feine, 
vertiefte Gravuren 
beziehungsweise ——— 
Stoffoberflachen und fein gegossenen Resin- 
teilen. Tolle Decals und Atzteile runden die 
Bausätze ab. Preis je Kit: ca. 30,00 € 


Hasegawa/Faller: 
Kawasaki Ki614 Hen E 
(Tony) 244th Flight 
Regiment in 1:32, 
eine weitere Tony in 
‚gewohnt hervorra- 
gender Qualität mit 
152 Teilen, die grau und transparent gehalten 
sind. Mit den sehr guten Decals können drei 
Flugzeuge der japanischen Armeeluftstreitkräfte 
gebaut werden. Preis: 57,49 € 


Eduard: Mit den WW--Kits [REA 
der Roland С.І und der 

Fokker EW hat die Firma 

aus Tschechien wieder 

einmal tolle Modelle 

‚geschaffen. Die Kits 

bestehen aus oliv- 

farbenen und transpa- 

renten Plastikteilen, dazu 

kommen noch Atzteile 

und ein umfangreicher 

Abziehbilderbogen. Die 

Kits bestechen durch ihre fein strukturierten 
Oberflächen. Es können je vier Varianten gebaut 
werden. Preis je Kit: ca. 29,00 €. 


wwwipmsat 
nazı uu via” 
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Junkers Ju 52 


Ju 52/3m »Mau- 
si«: Entgegen die- 
sem Katalogfoto 
fehlen am Modell 
die Drähte zwi- 
schen Rumpfmast 
und Entmagneti- 
sierungsring, zu- 
dem ist das Fahr- 
werk verkleidet 
Foto Corgi 


JU 52 VON CORGI 


Minenräumer 
für die Vitrine 


treten, die Junkers Ju 52. Allein aus 

dem Hause Corgi sind eine Reihe 
von »Tanten« erhältlich: die Ju 52 G-AFAP 
von British Airways, die im April 1940 
von der Luftwaffe in Oslo-Fornebu er- 
beutet wurde; dann ein beeindruckendes 
Ju 52/3m-Schwimmerflugzeug (wenn 
auch mit dubiosen Sonderstaffel Trans- 
ozean-Markierungen) sowie die Ju 52 
NP--R) mit VVintertarnanstrich, ein Schul- 
flugzeug, das 1941 zur Unterstützung an 
die Ostfront abgestellt worden war. Und 
nun eine Variante, die durch ihr außerge- 


U nter Fertigmodellen ist sie gut ver- 


Ein weiterer Blickfang in der Corgi-Modell- 
reihe 1:72 ist die Ju 52/3m NP+RJ mit 
Wintertarnanstrich, die von der FFS C 21 
Thorn eingesetzt war 

Foto Warbirdmodelle 
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Das Ju 52-Schwimmerflugzeug von Corgi erwies sich trotz einiger Mängel als 


Verkaufsschlager 


wöhnliches Äußeres besticht: die Minen- 
räumversion Ju 52/3m g8e/ MS, Werknr. 
3198, PD+KH, die 1944 bei der 4./Minen- 
suchgruppe I in Ungarn und Rumänien 
eingesetzt war. 

Auf den ersten Blick beeindruckt die- 
ses Modell mit seinen Proportionen, 
gibt aber auch Anlass zu Kritik: Das als 
Erkennungsmerkmal für die deutsche 
Flak aufgebrachte Gelb auf den Flügel- 
unterseiten wurde aus unerklärlichen 
Gründen auch auf die äußeren Flügel- 
oberseiten aufgetragen. Zudem finden 
sich am Modell Radverkleidungen, die 
überwiegend nur frühe Versionen der 
Ju 52 hatten, weil sie häufig zur Blocka- 
de der Räder führten. 

Was jedoch am meisten vermisst wird, 
sind die charakteristischen Stahlseile 
vom Rumpfmast an den Entmagnetisie- 
rungsring. Wenn man an die sehr gut 
gelungenen Flügelverspannungen aus 
Draht an einigen von Corgis Doppel- 


Foto D. Chapman“ 


deckermodellen denkt, sollte dieses un- 
verkennbare Merkmal der berühmten 
»Mausi« doch auch möglich sein. 

Trotz aller Kritik, der Minenräumer ist 
ein wahrer Hingucker. Bald bekommt er 
weitere Gesellschaft: In nächster Zeit soll 
das Lufthansa-Traditionsflugzeug Ju 52/ 
3m D-AQUI mit Pratt & Whitney-Motoren 
herauskommen. Später in diesem Jahr 
könnte ein weiteres Luftwaffen-Transport- 
flugzeug folgen, die.1Z+LK von der 
2./KGr.z.b.V. 1,die von Milos in Griechen- 
land aus operierend an den Fallschirm- 
jägereinsätzen teilnahm, die 1941 zum Fall 
Kretas führten. RICHARD CHAPMAN 


e eg “EV 

Das Modell der Ju 52/3m »Mausie ` 
(AA36902) ist bei Warbirdmodelle Unter- 
berg (www.warbirdmodelle.de) erhältlich. 


Corsairs 
over Rabaul 


Corsairs over Rabaul 
In englischer Sprache 


80 Seiten, Softcover, 
63 s/w Fotos sowie 
fünf farbige Seiten- 
ansichten. Reihe Air 
Battles, Band 9. OW 
Kagero, Lublin. 

1. Auflage 2009. 
www.kagero.pl. ISBN 
978-83-61220-17-6. 
Preis 15,50 € 


Deutsche Bezugquel- 
le: Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, 
sound.buecher@ 
t-online.de. 
www.sound-bm.com. 
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Chinese Aircraft. 
China's Aviation In- 
dustry since 1951 


In englischer Sprache 


312 Seiten, gebunden, 
48 s/w-und 

611 Farbfotos, 100 
Seitenrisse sowie 110 
farbige Seitenansich- 
ten. Hikoki Publicati- 
ons Ltd. 1. Auflage 
2009. ISBN 978-1- 
9021090-4-6. 

Preis 42,50 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
D-85317 Freising, 
sound.buecher@ 
t-online.de. 
www.sound-bm.com. 


»Pappy« 
Boyington & Co 


Die Fernsehserie »Pazifikgeschwader 
214« erzählt die Geschichte(n) um Col. 
Greg Boyington, seine Mannen und die 
Corsairs der VMF-214. Mit allen drama- 
turgischen und künstlerischen Freiheiten 
natürlich. »Corsairs over Rabaul« dage- 
gen erzählt die wahre Story hinter Pilo- 
ten, Feldzügen und Luftkämpfen der 
Marines im Südpazifik 1943/44. Auch 
die der tatsächlich recht eigenwilligen 
VMF-214 Black Sheep. Lebendig und 
leicht verständlich geschrieben, dazu gut 
illustriert, verfolgt der Autor den Weg je- 
ner F4U Corsair-Staffeln des US Marine 
Corps, die an den Kämpfen über den Sa- 
lomonen und dem Bismarek Archipel be- 
teiligt gevvesen vvaren. Inhaltlich bestens 
geeignet für einen guten Überblick gibt 
es zusätzliche Leckerbissen für Modell- 
bauer: hochwertige Farbprofile, acht 
Seiten hervorragender 1:48er-Mehrsei- 
tenrisse, 1:24er-Detailzeichnungen und 
Maskierfolien für Kanzelrahmen. Kage- 
ro-üblich ist das gute Preis-Leistungs- 
Verhältnis. WOLFGANG MÜHLBAUER 


YEFIM GORDON DMITRIY KOMISSAROV 


Chinas Luftfahrt- 
industrie seit 1951 


Die Anfänge der mittlerweile stark ge- 
wachsenen Luftfahrtindustrie der Volks- 
republik China liegen im Jahr 1950. Mit 
sowjetischer Hilfe entstanden erste Repa- 
ratur- und Ausrüstungsbetriebe. Lizenz- 
bauten sowjetischer Muster folgten 
schnell. Luftwaffe wie Industrie wuchsen 
stetig, bis zum Bruch mit Moskau. Auf 
sich allein gestellt begann Chinas Luft- 
fahrtindustrie ausländische Typen zu ko- 
pieren. Schließlich verwirklichte man ers- 
te eigene Konstruktionen, gewann reiche 
Erfahrung und ist heute Partner der euro- 
päischen wie amerikanischen Luftfahrtin- 
dustrie. Inhaltlich wie zu erwarten kom- 
petent und voll hochinteressanter, teils 
erstaunlicher Fakten. Dazu hervorragend 
illustriert mit hunderten Fotos, 100 Seiten- 
rissen und vor allem 110 Farbprofile 
höchster Güte bietet das Buch erstmals ei- 
nen Komplettüberblick zu den Luftfahrt- 
entwicklungen der Volksrepublik China 
bis heute. Fazit: Ausgezeichnetes Nach- 
schlagewerk zum Thema, rundum zu 
empfehlen. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen 


VEREIN FÜR WIRTSCHAFTS- 
HISTORISCHE STUDIEN (HRSG.) 


P Р P 
Schweizer Pioniere 
Die Schweiz gilt nicht unbedingt als Pio- 
nierland des Flugzeugbaus. Zu Unrecht, 
denn einige der Eidgenossen haben tiefe 
Spuren in der Luftfahrt hinterlassen. Fünf 
von ihnen werden hier in zwar knappen, 
aber äußerst kompetent geschriebenen 
Biografien zusammen mit ihrem vielfälti- 
gen Schaffenswerk vorgestellt: Franz 
Schneider, der »Erfinder«, unter anderem 
geistiger Urheber des später von Fokker 
vermarkteten MG-Unterbrechergetriebes. 
August Haefeli, »der Eigenwillige«, des- 
sen Konstruktionen jahrzehntelang bei der 
Schweizer Flugwaffe dienten. Henry Fierz, 
»der Praktiker«, Vater der Pilatus PC-6 
Porter und Turbo-Porter. »Visionär« Hans- 
Luzius Studer, Schöpfer des Jagdbombers 
P-16 und eigentlicher Kopf hinter dem Le- 
arjet. Und zuletzt »Innovator« Jürg Bran- 
ger, Projektleiter der geheimnisvollen N-20 
und Wegebreiter moderner Materialfor- 
schung. Sie alle wirkten tatsächlich in 
»ähnlicher Weise wie die berühmten aus- 
ländischen Kollegen«. Kleines, inhaltlich 
feines Buch, das den Kauf absolut lohnt. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


ANDREW BROOKES 
Vulcans im 
Kalten Krieg 


Ungebrochen ist jene Faszination, die ` 


von der AVRO Vulcan mit ihren riesigen 
Deltaflügeln ausgeht. Der erfolgreichste 
der drei britischen V-Bomber stand ab Fe- 
bruar 1957 im Dienst der RAF. Zunächst 
als schneller, hochfliegender strategi- 
scher Atombomber und Träger der Ab- 
standswaffe Blue Steel eingesetzt, wan- 
delte sich seine Rolle später zum 
taktischen Angreifer im Tiefflug bis hin 
zum Tankflugzeug. Andrew Brookes 
schildert die Entwicklung des eigenwilli- 
gen Flugzeugs, um sich dann dessen 
durchaus vielfältiger Einsatzkarriere bis 
zu ihrem Ende im März 1983 ausführlich 
zu widmen. Besonders interessant sind 
die Kapitel »Skybolt and Blue Steel« so- 
wie »Falklands Swansong«. Viel Infor- 
mation in leicht verständlichem Englisch 
fügt sich zusammen mit gutem, sorgfäl- 
tig ausgewähltem Bildmaterial sowie 
acht Seiten Farbprofilen und einigen Sei- 
tenrissen zu einem inhaltlich abgerunde- 
ten Buch. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Fünf Pioniere des 
Flugzeugbaus. Franz 
Schneider, August 
Haefeli, Henry 
Fierz, Hans-Luzius 
Studer und Jürg 
Branger. 


96 Seiten, ca. 120 
teils farbige Abbildun- 
gen. Verein für wirt- 
schaftshistorische 
Studien, 2. Auflage 
2008. www.pioniere. 
ch/verein.php. ISBN 
978-3-909059-38-6. 
Preis: CHF 25,00 plus 
Versandkosten 
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Vulcan Units of 
the Cold War 


In englischer Sprache 


96 Seiten, Softcover, 
77 s/w- und Farbfotos 
sowie 24 farbige Sei- 
tenansichten. Reihe 
Osprey Combat Aircraft 
72. Osprey Publishing 
Ltd. 1. Auflage 2009. 
ISBN 978-1-84603- 
297-4. Preis 18,95 € 


Deutsche Bezugquel- 
le: Sound Tonträger/ 
‚Bücher, Postfach 
1716, D-85317 Frei- 
sing, 
sound.buecher@ 
t-online.de. 
www.sound-bm.com. 
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Maßstab 1:72 


Warbirdmodelle а 
im Euler 24, 6 
63584 Gründau VW 
Tel.: 06051-6189862 d 
Fax: 06051-5189863 


www.warbirdmodelle.de 


F-100D SUPER SABRE 
Länge: ca. 19,5 cn? 


Best.Nr: 7687-3 39€ 


FERTIGMODELLE 


ertigmodelle aus Metall. Super detailliert 
mit Pllotentiguren und Displayständer! 


P-390 BUD ANDERSON 


Länge: ca. 13,0 cm 
Best-nr.: 7667-7 29.76 


-$ Мель & 
= ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48: 1:24, 1:32: 1:12, 1:400 und 1:350. 


Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 
Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www. modellbau-perpinias.de 


У Ктег GmbH 


Сет. EASA / РАК 


Sattlerei für Auto — Boote – Flugzeuge 
weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 — 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Anzeigenberatung unter: 
Andreas Ruff 


Tel.: 089/130699770 
e-Mail: andreas.ruff@geramond.de 


u Г) raudl’s ech, 
Modellbauladen 3 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 3 
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Ce 
Rasen 


Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung. 


Erleben Sle traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeideckern über 
die Warbirds biş zu den modernsten Jets! 


Florida-Highlights mit Kennedy Space Center 
Lakeland, USA 4.-28.04.09 


Die große 100 Jahre-Jublläums-Alrshow 
Paris, Frankreich, 19.06.-22.06.09 


5. große Mllitär-Alrshow In der Steiermark 
zeltvveg, Österreich 25.06.-28.06.09 


De größte Warbird-Alrshow in Europa 
Duxford, England, 11.07.-13.07.09 


Exklusiv-Relse mit Ju 52 ab/bis Köln/Bonn 
Duxford, England. 10.07.-13.07.09 


Die größte Militar-Alrshovv In Europa 
Fairford, England, 17.07.:20, 


Weltgrößte Fly-In & Alrshovv in Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.:03.08.09 


usstellung 
24.08.09 


Internationale Luft- & Raumfal 
Moskau, Russland, 19.08 


Die schönste Warbird-Alrsnow der Welt 
Midland, Texas 02.40.-13.1 


Fachbesucher-Alrshow mit vielen Highlights 
Dubal, V.A.E 15.11.:20.11.09 


Ме Ab-Preise verstehen sich pro Person 
im Doppelzimmer. 
(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
Airshow-Informationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet‘ 


LH 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszelten: MO.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


Ap ə siləndə 1:18 bis 1:150) 


Blohm & Voss Bv 238 KH 


Die Geschichte der Blohm & | 
Voss Bv 238, das seinerzeit 


weltweit größte Flugzeug; 
wird in dieser umfassenden 


Dokumentation erstmals lü- 
s dargestellt. | 
sher völlig unbekann- | 
te Details dieses Fiugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos_ belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 
Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 VI, wird quasi 
im- Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadi 
RCAF dargestellt, vvobei die gleich: 
| Anwohner paralell Бе шава vverden. 
| spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage \- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 141, 144 und 155). 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 750 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
| Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Si 
Telefi +49 (0)271 / 3829509 E-Mail: 
Fax: +49 (0)271 / 3829519 Internet: 


Am Ste 
info@l: 
www.lautecmedien.de 
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medien de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zu 


glich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 


ORIGINAL-FLIEGERJACKEN 


Spezialversand für historische und aktuelle Fliegerjacken 
Tel. 02431/942138 (10 bis 17 Uhr) 


BUCHER & FOTOS 
Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
— GRATIS – 
Gregor R. Heinrichs 
41837 VVegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


winw.aero-archiv.de 


Aw: == 


Dann möchten wir se 
Bennenternen 


EI 9 


flugzeug- ` 
classic. 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 194: 


Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- 

Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorsehriften, Luftschrauben-Anl; 2 

Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummern-Listen 
і 

— ü-— —— 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16 03 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 
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Als fliegender 
Stuntman 
und dilettie- 
render Klein- 
darsteller ist 
das Flieger-As 
Ernst Udet 
schon viel 
herumgekom- 
men. Jetzt, 
also 1932, 
wartet eine 
neue Heraus- 
forderung auf 
ihn: Grönland 


Kurbeln 


OS - Eisberg« wird das Ergebnis 
heißen. Für zwei Filme des Berg- 
film-Regisseurs Arnold Fanck hat 
Udet bereits Kopf und Kragen riskiert (sie- 
he Flugzeug Classic 1/2009). Es ist ihre 
letzte gemeinsame Arbeit und ein durch- 
aus würdiger Abschluss — obgleich die 
»Eisberg«-Story so inhaltsleer und lücken- 
haft ist wie eigentlich alle Fanck-Filme, in 
denen die unmittelbare Naturerfahrung 
über allem steht: 
Der Grönland-Forscher Prof. Lorenz gilt 
im Eismeer als verloren, ehe Beweise für 


ABENTEUERLICHER DREH IM EIS 


zwischen 


sein Überleben gefunden werden. Zu sei- 
ner Rettung bricht ein Team auf, das dabei 
selbst in Lebensgefahr gerät; immerhin 
wird der Verschollene entdeckt. Per Kurz- 
wellenfunk nimmt man Kontakt zur Welt 
auf. Hella Lorenz (Leni Riefenstahl) macht 
sich persönlich im Flugzeug auf die Suche, 
scheitert aber hochdramatisch an einem 
Eisberg. Die finale Rettung bringen Eski- 
mos und der Flieger Udet... 
Kein Zweifel: »SOS - Eisberg« leidet an 
logischer Schlagseite. Ein Kenner des 
Bergfilm-Genres hat einmal spöttisch be- 


OBEN Filmleute und Forscher sind Hand in Hand zugange 
UNTEN »505 ~ Eisberg« ist der dritte gemeinsame Film von Udet 
und Riefenstahl. Bald danach wechselt sie ins Regiefach 


Der »Eisberg«-Dreh ist ganz nach Udets 
Geschmack: wilde Landschaft, unbegrenzte 
Freiheit und jede Menge aufregende Fliege- 
rei 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. Bartmann 


scher sind dabei. Das Ganze hat den An- 
strich einer Expedition. 

Nach ungemütlicher Reise an Grön- 
lands Westküste landet man zuerst in 
Godhavn und am 5. Juni in Uummannaq, 
600 Kilometer südlich des Polarkreises – 
mit 250 Menschen damals eine der größten 
Siedlungen Grönlands, wo Dänen und Es- 
kimos zusammenleben. Aus der Zusam- 
menarbeit entstehen Eindrücke, die Udet 
tief bewegt haben, wie in seinem 1935 er- 
schienenen Buch »Mein Fliegerleben« 
nachzulesen ist. (Heute ist der einst be- 
schauliche Ort in der Disko-Bucht ein An- 
legehafen für die Arktis-Kreuzfahrer, die 
Touristen an Land schaufeln.) 

Zwei Tage nach der Ankunft dümpelt 
die aufmontierte Klemm im Wasser, und 
Udet macht den ersten Flug. Er begibt sich 
auf die Suche nach Eisschollen, die für et- 
liche Szenen gebraucht werden, und nach 
Behelfslagern. Er ist ganz in seinem Ele- 


ment, Grönland fasziniertihn. Und sosind ` 


die zahlreichen eleganten Flugaufnahmen 
= bisweilen ist die Kamera zwischen die 
Schwimmer oder auf dem Rumpfrücken 


Gletscher und Savanne ` 


merkt, Fanck sei der Erfinder des »Films 
ohne Handlung«... Die Anstrengungen, 
die zur Umsetzung dieses Plots unter- 
nommen werden, sind beachtlich. Das 
Geld hierfür kommt von der amerikani- 
schen Universal, die sich in Berlin ein 
Tochterunternehmen leistet. 


Drei Flugzeuge, drei Eisbären 

Ende Mai 1932 beginnt das Film-Abenteu- 
er, als die »Borodino« von Hamburg aus in 
See sticht. »SOS — Eisberg« ist Fancks bis- 
lang aufwendigstes Projekt mit einem 
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Team von 38 Leuten. Ferner: drei Eisbären 
und zwei Seehunde. Hans Schneeberger 
führt die Kamera, zweiter Pilot ist der 
DVS-Fluglehrer Franz Schriek. 

Mit an Bord sind drei Flugzeuge. Eine 
D.H. 60 Moth und eine grundüberholte 
Messerschmitt M 23, die Udet bereits beim 
Dreh von »Fremde Vögel über Afrika« im 
Vorjahr begleitet hatten, sowie eine brand- 
neue Klemm L 26 mit Argus Аѕ-8. Die bei- 
den Tiefdecker sind auf Schwimmer ge- 
setzt. Im Übrigen dreht sich nicht alles 
ums Kino, auch Wissenschaftler und For- 


montiert- mit die packendsten Sequenzen 
von »SOS – Eisberg«. Zudem müssen die 
Filmleute auf dem Luftweg mit Proviant 
versorgt werden. Auch die Wissenschaft- 
ler kommen nicht zu kurz; die beiden Pi- 
loten sind oft in deren Auftrag unterwegs. 

In diese Aktivitäten mischt sich biswei- 
len die dramatische Expeditions-Realität. 
So etwa wird einmal der wissenschaftliche 
Berater Dr. Ernst Sorge vermisst. Na- 
türlich sind es Udet und Schneeberger, 
die den Gestrandeten am Rande eines 
Gletschers aufspüren... Angesichts dieser 
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Umstände und rauen Drehbedingungen 
weisen die beiden Eindecker deutliche Ver- 
schleißerscheinungen auf. Die Schwimmer 
müssen immer wieder repariert werden, 
nachdem sie sich regelmäßig am scharti- 
gen Treibeis Lecks einfangen. 

Wie schon bei seinen Bergfilmen fordert 
Regisseur Fanck viel von seinen Akteuren. 
Der bekennende Freiluft-Regisseur ver- 
achtet das Atelier ebenso wie Trick-Auf- 
nahmen. Folgerichtig geht die M 23 ganz 
real zu Bruch. Nach dem Aufsetzen rammt 
sie einen Eisberg und fängt Feuer, dreh- 
buchgemäß. Der erste Einsatz der D.H. 60 
Moth ist zugleich ihr letzter: 


Mit Glück und Kognak 
Udet muss den Doppeldecker in ein Treib- 
eisfeld fallen lassen. Nach dem unver- 


meidlichen Bauchklatscher zieht das 
schwere Triebwerk die Nase sofort unter 
Wasser. Udet hangelt sich zum Leitwerk 


hoch, während die Kameras surren. Beim 
Umsteigen auf ein Rettungsboot fällt er 
ins Wasser und holt sich eine schlimme 
Erkältung... 

Bei seinem letzten Flug in Grönland mit 
der L 26 rast er auf einen Eisberg zu, der 
just in diesem Moment zu kippen beginnt. 
Mit einer gewagten Linkskurve kommt 
Udet davon, wieder einmal. Rund 400 Flü- 
ge haben er und Schneeberger in diesen 
aufregenden Monaten absolviert, nicht im- 
mer nüchtern, wie sich Arnold Fanck vie- 
le Jahre später schmunzelnd erinnert: »Al- 
les Unmögliche leisteten stets Udet und 
Schneeberger, wenn sie — nein, der Aus- 
druck »besoffen« ist hier wirklich zu hart – 
also sagen wir anschaulich pı , wenn 
sie die Kognakflasche mit sich führten.« 

In Berlins größtem Kaufhaus werden 
die Überbleibsel der Dreharbeiten werbe- 
wirksam ausgestellt. Und Udet erweitert 
seine Junggesellen-Wohnung in der Pom- 
merschen Straße um eine »Grönland- 
bar«... Seine Urauffüh- 
rung erlebt »505 - 
Eisberg« am 30. August 
1933 — und somit in ei- 
nem veränderten Land: 
Hitler ist Reichskanz- 
ler, und die deutsche 
Luftfahrt wird umge- 
krempelt. 

Auch die Großflug- 
tage, an denen Udet 
noch teilnimmt, se- 
hen jetzt deutlich 
ilitärischer aus. In- 
zwischen zum Flie- 
gervizekommodore 
des Deutschen Luft- 


OBEN Die rauen 
Drehbedingungen im 
Treibeis machen 
auch den Flugzeugen 
schwer zu schaffen. 
Vor allem die 
Schwimmer holen 
sich immer wieder 
Lecks 

Foto Dt. Kinemathek 


UNTEN LINKS Fühlt 
sich in Heldenpose 
sichtlich wohl: In 
seiner Autobiogra- 
phie wird Udet sein 
Grönlandabenteuer 
lebhaft schildern 


UNTEN Die Schöne 
und das Biest: 
Riefenstahl auf dem 
Plakat 


Die Dreharbeiten von »Fremde Vögel über 
Afrika« (siehe FC 3/09) hat die DH 60 
Moth noch mit einigen Blessuren über- 
standen. In Grönland wir sie versenkt – mit 
voller Absicht Foto Dt. Kinemathek 


sportverbandes (DLV) ernannt, wird Udet 
von seinem alten Kameraden und DLV- 
Präsident Bruno Loerzer gebeten, »in Zu- 
kunft Uniform zu tragen«. 

Heute, 75 Jahre nach den Dreharbeiten, 
hat sich deutlich Staub auf diesen Film ge- 
legt. Die Möglichkeiten des Tons werden 
kaum genutzt, Fanck setzt hauptsächlich 
auf dramatische Musik. »SOS – Eisberg« 
gilt als schrulliger Mix aus Natur- und Ac- 
tionfilm, dem die grotesk überagierende 
NS-Walküre Riefenstahl - zuerst in 
isch-protziger Fliegermontur, dann 
im Pelz – den Rest gibt. Handwerk- 
liche Fehler schleichen sich beim Schnitt 
ein, etwa wenn aus einem Doppeldecker 
plötzlich ein Tiefdecker wird. 

Für einen letzten großen Fliegerfilm 
wird Ernst Udet 1934/35 noch einmal vor 
die Kamera treten: »Wunder des Flie- 
gens«, der weitgehend propagandafrei da- 


Die verschollene Parodie: »Nordpo| 


ra? Inspiration für »SOS – Eisberg« lieferte die Katastrophe 
4 Or П des Luftschiffs əltaliac, die 1928 unter General Nobile in 
N] m A der Arktis gescheitert war. Doch es gibt eine reizvollere 
Fußnote zu diesem Film, nämlich die am selben Ort und 

zur selben Zeit für die Universal gedrehte Komödie 
24 


əNordpol — Aholle. Gemessen am »Eisberg«, dem jegliche 


flugzeugclassic.de 05/2009 


herkommt, aber sich doch geschickt an 
den Fliegernachwuchs wendet. Unver- 
meidlich, dass auch diese dünne Geschich- 
te mit knalligen Flugaufnahmen aufgebla- 
sen werden muss: 

Der junge Heinz Muthesius will Flieger 
werden und wird von Udet unter seine 
Fittiche genommen. Als Heinz bei einem 
Segelflug in den Alpen mit dem Fall- 
schirm abspringen muss, wird er von 
seiner verzweifelten Lage be- 
. Man merkt, dass Drehbuchautor 
Walter Angermund (Udets ehemaliger 
Flugtags-Organisator) die Fanck-Filme 
gut kannte. Regie führt bei »Wunder des 
Fliegens« Heinz Paul. 

Udet gibt für diesen Film wahrlich sein 
bestes. So in jener haarsträubenden Szene, 
als er durch einen Hangar auf dem 
Münchner Oberwiesenfeld fliegt, wäh- 
rend sich die Mechaniker bauchliegend in 


Ahoil« 


em die 


Sicherheit bringen. Oder beim Flug unter 
Münchens Isarbrücken. Die Aufnahmen in 
der Bergwelt der Alpen stammen wieder 
von Hans Schneeberger. Im Übrigen hat 
man nicht verwendete Filmreste anderer 
Udet-Produktionen eingeschnitten. 

Nach diesem Film zieht sich der »Kunst- ` 
und Privatflieger« Udet aus dem Filmge- 
schäft zurück und übernimmt Verantwor- 
tung als Chef des Technischen Amtes der 
Luftwaffe und später als Generalluftzeug- 
meister. Er hat später noch oft Gelegenheit 
gehabt, diesen Schritt zu bedauern. Be- 
kannt ist, dass es in den höheren Rängen 
der Luftwaffe viele gab, die Deutschlands 
populärsten Luftikus als fliegenden Clown 
verachteten. Seine Filmtätigkeit und Show- 
Fliegerei hing Ernst Udet zeitlebens nach. 


AN BARTMANN 


Ironie abgeht, gilt »Nordpol — Ahoil« als vorweg genomme- 
ne Parodie auf Arnold Fancks treudeutsches Polarmeer- 
Drama. Da ist es wirklich bedauerlich, dass »Nordpol — 
Ahoi!« als verschollen gilt. Es ist nicht auszuschließen, 
dass es der bessere Film von beiden war. Aber ganz 
sicher der lustigerel sb, 


zil 


WITT Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2009 


Deutschland, 
Österreich 
und Schweiz 


MAI 
8. - 10. Mai 


Hafengeburtstag Hamburg mit Flugvor- 
führungen, www.hafengeburtstag.de 


10. Mai 


Flugtag am Flughafen Bremen, 


www.bvkev.de 
21./23./24. Mai 


Flugplatzfest Pattonville (Ludwigsburg), 
wwwfliegerfest-kornwestheim.de 


21. – 24. Mai 


Klassikwelt Bodensee, Messe Fried- 
richsh., www.klassikwelt-bodensee.de 


Checkliste 


Wasserkuppe 2 
36129 Gersfeld/Rhön 


Tel.: 06654/7737 
Fax: 06654/7736 


E-Mail: über Website 
www.segelflugmuseum.de 


Öffnungszeiten: 

1.4. – 31.10. 

täglich 9.00 – 17.00 Uhr 
1112313. 

10.00 - 16.00 Uhr 
täglich 10.00 - 16.30 
Uhr 


Eintrittspreise: 
Erwachsene 3,00 Euro 
Kinder/Schüler/ 
Studenten 2,00 Euro 
Kinder bis 6 Jahre frei 
Gruppenrabatte 
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30./31. Mai 
Flugschau, Verkehrslandeplatz Gref- 
rath-Niershorst, www.flight-tv.de/edif 


30. Mai - 1. Juni 
Westflug-Festival, Verkehrslandeplatz 
Aachen-Merzbrück, www.flugtage.de 


JUNI 

5. - 7. Juni 
BUGA Airventure, Sonderlandeplatz 
Pinnow und Bundesgartenschau 
Schwerin, www.bugaairventure.de 


6./7. Juni 
Flugtag, Verkehrslandeplatz Höxter- 
Holzminden, www.flugplatz-hoexter.de 


6./7. Juni 
Hist. Flugtage, Verkehrsipl. Arnstadt- 
Alkersleben, www.grossflugtage.de 


11. - 14. Juni 
Kehler Flugtage, Sonderlandeplatz 
Kehl-Sundheim, www.flugtage-kehl.de 


13./14. Juni 

Flugtage am Adolf Würth Airport, 
Verkehrslandeplatz Schwäbisch 
HalHHessental, www.mfc-sha.de 


19. - 21. Juni 
Flugtage, Segelfluggelände Am Salz- 
gittersee, www.flugtage-salzgitter.de 


20. Juni 

Familientag des JG 73 »Steinhoff« 
und fünf Jahre Eurofighter, Flieger- 
horst Laage, ww.jetjournal.net/con 
tent/viev//5301/198/1ang.de 


20./21. Juni 

Flugtage, Sonderlandeplatz Wesel, 
sascha.huebers@gmx.de, 
www.flugtage-wesel.de 


20./21. Juni 

Internationale Belpmoostage IBT 09 
mit Flugvorführungen, Flughafen 
Bern-Belp, Schweiz, www.ibt09.ch 


26./27. Juni 

‚Airpower 2009, Fliegerhorst Zeltweg, 

Österreich, www.airpower09.com 
JULI 


3. - 5. Juli 
Airshow 2009, Verkehrsipl. Coburg- 
Brandensteinsebene, www.edac.de 


| 4./5. Juli 

Fly-n der Flugwerft Schleißheim, 
Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
flugwerft@gmx.de, 
www.deutsches-museum.de 


5. Juli 
Flugtag des Kampfhubschrauber- 
Reg. 26, Otto-Lilienthal-Kaserne, Roth 


10. - 12. Juli 

Scalaria Air Challenge, Großes Was- 
serfliegertreffen am Wolfgangsee, 
Österreich, www.airchallenge.com 


10. - 12. Juli 

Internationales Bücker-Treffen, 

75 Jahre Bücker & 60 Jahre Weiße 
Möwe Wels, Flugplatz Wels, Öster- 
reich, Josef Ecker, Tel: +436 64/ 

16227 39, www.buecker2009.at 


11./12. Juli 

Sommerfest der Segelflieger, 
Segelfluggelände Malmsheim 
11./12. Juli 

Flugtage, Sonderlandeplatz Allstedt, 
www.grossflugtage.de 

17. - 19. Juli 


Tannkosh Fly-In 2009, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


Deutsches Segelflugmuseum 
mit Modellflug 


Ein Besuch des »Bergs der Se- 
gelflieger« ohne eine Besichti- 
gung dieses wohl weltweit 
größten Segelflugmuseums ist 
fast undenkbar. Die bisher be- 
kannte eindrucksvolle runde 
Holzhalle ist durch eine groß- 
zügige neue Halle erweitert 
worden, so dass im Museum 
über 40 Segelflugzeuge von den 
Anfängen bis in die Neuzeit be- 
sichtigt werden können. Vertre- 
ten sind fast alle Typen, die in 
der deutschen Segelflugge- 
schichte Rang und Namen hat- 
ten oder haben, wie beispiels- 
weise Rheinland, Phönix, 
Condor IV, Weihe, Minimoa, 
Kranich, Meise, Weihe, Grunau 
Baby, Rhönbussard, Lippisch 
Falke, Doppelraab, Scheibe- und 
Schleicher-Typen, Schulgleiter 
sowie Lom Libelle. Größtes aus- 
gestelltes Flugzeug ist der beein- 
druckende Nurflügler Horten 


Hirth Gö 1 »Wolf« in der neuen Halle 


Ho 33. Von nicht mehr erhalte- 
nen Meilensteinen, wie Lilien- 
thal Gleiter, Schulz Besenstiel, 
Darmstadt FSV X, Vampyr, Hols 
der Teufel, Grüne Post, Rhön- 
adler, Musterle oder Reiher, sind 
Nachbauten ausgestellt. 
Beeindruckend ist auch die 
Sammlung von Modellflugzeu- 
gen und Modellflugmotoren. 
Fotografieren ist erlaubt, es 
werden Bücher und Souvenirs 


Foto Peter W. Cohausz 


angeboten. Von der Autobahn 
aus ist die Wasserkuppe leider 
sehr schlecht ausgeschildert. 
Am besten fährt man über 
Gersfeld/Rhön. Noch ein Tipp: 
Wer ein bestimmtes Ausstel- 
lungsstück besichtigen möchte, 
sollte sich vor der Fahrt erkun- 
digen, denn die Exponate im 
Museum können gelegentlich 
wechseln. 

PETER W. COHAUSZ 


19. - 27. Juli 

Vintage Glider Club Rendevous 
(Vortreffen), Verkehrslandeplatz 
Nordhorn-Lingen, Hans Kruse, 
Tel.: +495907/940223 od. 
0171/9510900, 
hans_kruse@arcor.de 


25./26. Juli 

Großes Oldtimertreffen des 
Aeroclub-Bamberg zum 100-jährigen 
Flugplatziubilaum, Army Airfield 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 


25./26. Juli 

Flugtage, 100 Jahre Osnabrücker 
Verein für Luftfahrt, Sonderlandeplatz 
‚Achmer, Heiner Berstermann, Tel.: 
+4954 12/5525 od. +495411/89156, 
raberstermann@osnanet.de 


25./26. Juli 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Rechlin-Lärz, www.rimlaerz.de 


27. Juli - 7. August 
Vintage Glider Club Rally 
(Haupttreffen), Sonderlandeplatz 
Achmer, Ulf Ewert, 

Tel.: +495461/5147, 
ulf.ewert@osnanet.de oder 
info@vgc-deutschland.de 


31. Juli - 2. August 
P-149 8 00-27 Treffen, 
Verkehrslandeplatz Damme, 
www.flugplatz-damme.de 


ОТЕ yayı 
6. - 9. August 

ХІІ. Europäisches-ANIl-Treffen, 
Verkehrslandeplatz Gera-Leumnitz, 
www.an-2-meeting.com 


6. - 9. August 

Seefliegertreffen zur Hanse Sail, Ro- 
stock/Marienehe, www.hansesail. 
com/Einladung-deutsch.106.0,html 


7. - 9. August 

1. Wasserflugzeug-Treffen in 
Bouveret/VS, Genfersee, Schweiz, 
Seaplane Pilots Association Switzer- 
land, www.seaplanes.ch 


14. - 16. August 
Flugplatzfest des LSC Westerwald 
mit großem Oldtimertreffen und 
Ballonglühen, Segelfluggelände 
Montabaur, www.lsc-ww.de 


15./16. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Zwickau, www.acz.de 

15./16. August 

Airshow 2009, Flugplatz Dobers- 
berg, Österreich, www.loab.at 
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FW-190 beim Anlassen zum Testflug 


22./23. August 
Oldtimerflugtage Kestenholz 2009 
mit int. Bücker Fly-In auf dem ehe- 
maligen Militarflugfeld Kestenholz, 
‚Schweiz, www.fun-flyers.ch 


22./23. August 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-bielefeld.de 


22./23. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Bautzen, www.flugtage-bautzen.de 


29./30. August 
Flugtage 2009, Flugplatz Dittingen, 
Schweiz, www.flugtage.ch 


29./30. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schaferstuhl, 
www.Isg-schaeferstuhl.de 
SEPTEMBER 
4. - 6. September 

15. Hahnweide-Oldtimer-Fliegertref- 
fen, Segelfluggelande Kirchheim/ 
Teck, www.oldtimer-hahnweide.de 


12./13. September 

Wings & Wheels, Treffen historischer 
Flugu. Fahrzeuge am Flughafen 
Münster-Osnabrück, 
www.wings-and-wheels.de 


Toxuma TE 
7./8. Oktober 
Fliegerdemo, Axalp, Schweiz 


7./8. Oktober 

27. Internationale Flugzeug-Veteranen- 
Teile-Börse, Technik-Museum Speyer, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


eil 


Europa 


16. Mai 
Spornrad- und Oldtimer Fly-in, Texel, 
Niederlande, www.texelairport.nl 


21. – 24. Mai 

Treffen der DHC1 Chipmunk Flugzeu- 
ge, Zoersel-Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


22. - 24. Mai 
Aero-und HeliHExpo 2009, Prag, 
Tschechien, www.expo.aero/prague 


23./24. Mai 
BIAF 09 Airshow, Flughafen Plovdiv, 
Bulgarien, www.airshow-bg.com 


24. Mai 
Frühiahrs-Airshovv, Duxford, Großbri- 
tannien, http://duxford.iwm.org.uk 


24. Mai 
Airshow, Volkel, Niederlande, 
www.volkelindewolken.ni 


30./31. Mai 
Oldtimer Fiyin & Airshow, La Ferte-Alais/ 
Cem, Frankr., www.meetingferte.com 


UNE] 
15. - 21. Juni 

100 Jahre Paris Airshow, Flughafen 
Le Bourget, Paris, Frankreich, 
www.paris-air-show.com 


27./28. Juni 

Airshow zum 100-jährigen Flugplatz- 
jubiläum, Reims, Frankreich, 
www.bal12.air.defense.gouv.fr 
STEE 
11./12. Juli 

Flying Legends Airshow, Duxford, Groß- 
britannien, http:///duxford.iwm.org.uk 


18./19. Juli 

Royal International Air Tatoo, RAF 
Basis Fairford, Großbritannien, 
www.airtattoo.com 


1./2. August BE 
Airshow, Kecskemet Airbase, 
Ungarn, www.repulonap.hu/airshow 
8./9. August 


Internationale militärhistorische Show 
mit vielen Oldtimerflugzeugen, Ursel 


Airbase, Belgien, wings & wheels, 
www.wingsandwheels.be 


14. — 16. August 

Oldtimer Fly-in & 26. Treffen von 
Stelio Frati-Flugzeugen, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien, valvekens. 
stampe@portima.be, www.dac.be 


18. - 23. August 

19. Internationale Luft-und Raum- 
fahrtausstellung MAKS 2009, Flugha- 
fen Zhukovsky, Moskau, Russland, 
www.aviasalon.com/en/maks 


19./20. August 
Red Bull Air Race, Budapest, Ungarn, 
www.redbullairrace.com 


5./6. September 
Duxford Airshow 2009, Duxford, Groß- 
britannien, http://duxford.iwm.org.uk 


12./13. September 
Red Bull Air Race, Porto, Porugal, 
www.redbullairrace.com 


3./4. Oktober 
Red Bull Air Race, Barcelona, 
Spanien, www.redbullairrace.com 


11.0ktober 
Herbst Airshow, Duxford, Großbritan- 
nien, http://duxford.iwm.ogg.uk 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 


wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termi- 
пе von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Leider gibt es immer wieder Terminände- 
rungen oder Absagen, die von uns nicht mehr 
rechtzeitig veröffentlicht werden können. Des- 
halb bitte vor einer längeren Anfahrtsstrecke 
eventuell nochmals die Bestätigung der Veran- 
stalter einholen. Falls Sie eine Veranstaltung pla- 
nen und diese in unsere Liste aufgenommen wer- 
den soll, so teilen Sie uns diese bitte möglichst 
frühzeitig mit: Fax: 0951/42823, E-Mail: 
Janluftfahrt@aol.com, Alexander Nüğlein, 

J.A.N. Luftfahrtdokumentation, 
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Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


Album, »Eine Thunderbolt taucht wieder: auf!« 


02/09 


Die offizielle Absturzursache der P-47 
von Kenneth Wenk am 19.6.1945 war 
ganz unspektakulär: »Absturz Aufgrund 
von Motorstörung« (DTCEF, Ditched 
due to Engine Failure). Von der 368th 
Fighter Group Association habe ich aber 
nicht nur Fotos, sondern auch eine »in- 
offizielle« Darstellung des Unfalls und 
seiner Ursache erhalten: Ein Staffelkame- 
rad von »Kenny« Wenk berichtet unter 
dem Titel »Wenk in the Drink« (Der 
Wenk im See) von einem Formationsflug 
mit vier Maschinen über einem See bei 
München: Wenk sah ein Segelboot auf 
dem See. Er meldete über Funk: »Haltet 
die Augen offen, bin gleich wieder da!« 
Wenk tauchte aus einer Höhe von unge- 
fähr 1500 bis 2000 Meter hinunter in Rich- 
tung Segelboot. Er schien unter Vollgas 
zu fliegen, denn er näherte sich dann sehr 
schnell im Tiefflug dem Boot im 90 Grad 
Winkel. Offensichtlich wollte er dem 
Boot etwas Wind machen, es zum Ken- 
tern bringen. Die Segler waren anschei- 
nend nicht so überzeugt von dieser Idee, 
das Boot wendete im letzten Augenblick 
um dem Windstoß auszuweichen. Wenk 
konnte es so nicht zum Kentern bringen. 
Also ging er wieder auf Höhe zu seiner 
Gruppe und instruierte seinen Flügel- 
mann: »Du kommst von Süden, ich von 
Osten. Er kann nicht uns beiden gleich- 
zeitig ausweichen!« Ich sah die beiden 
Flugzeuge »like hell« auf das Segelboot 
zurasen. Dann gab es etwas wie eine rie- 
sige Explosion: Wenk kippte seine Ma- 
schine um 90 Grad, um eine Kollision mit 
seinem Flügelmann zu verhindern. Da- 


Wenk in einer P-47 Foto 368th Fighter Group Ass 
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bei tauchte seine Flügelspitze ins Wasser, 
und die Maschine landete im See. Eine 30 
Meter hohe Wassersäule stieg auf, das 
Wasser schien zu kochen wie in einem 
Heizkessel. Dann tauchte Ken Wenk aus 
den Fluten auf und winkte uns mit bluti- 
gem Schädel zu. Die Segler nahmen ihn 
an Bord. Sein Flügelmann kam zu uns 
zurück, gab uns ein Zeichen, in enger 
Formation zu fliegen. Dabei zeigte er uns 
vier Finger und deutete auf seine Kopf- 
hörer. Wir stellten also alle unsere Funk- 
geräte auf »D«, den vierten Kanal, der 
selten genutzt wurde. Er meldete uns: 
»Tragischerweise hatte Ken eine Motor- 
störung bei einer Tiefflugübung über 
dem See.« 

Vielen Dank für diese Infos an die 
368th Fighter Group Association und 
Horst Weber. Lino von Gartzen, Starnberg 


He 111 »Markierungen wecken 
02/09 


Am 15. Juni 1990 war in Gardermoen 
ein Flugtag zum 50. Jahrestag der Inva- 
sion von Norwegen. Gardermoen wur- 
de von den Deutschen gebaut und ist 
heute ein internationaler Flughafen. Die 
alten Abstellplätze waren noch vorhan- 
den. Die Norweger hatten die He 111 
wunderschön auf einem dieser Abstell- 
plätze ausgestellt, vielleicht hatte sie 
früher schon einmal dort gestanden. 
Am Fahrwerk lagen einige alte Bomben- 
körper, und gelegentlich fuhr eine Halb- 


Typengeschichte Ju 88 
»Vom Sturzkampfbomber zum 
Mistel-Gespann«, 03/09 


Sie erwähnen den ersten Einsatz der Mis- 
tel-Gespanne vom 24. zum 25.6.1944. Ich 
kann mich noch besonders gut daran erin- 
nern, denn es war für unsere Crew ein er- 
eignisreicher Flug. Wir waren für diesen 
Einsatz als Beleuchter eingesetzt. Unsere 
Aufgabe war es, ein in der Invasionsflotte 
liegendes französisches Schlachtschiff (der 
Name ist mir entfallen, vielleicht kennt ihn 
ein Leser) mit Leuchtbojen zu markieren. 
Wir starteten am 24.6.1944 um 21.40 Uhr 
mit unserer Ju 88 53 5T+ZX in St. Dizier. 
In der Abenddämmerung erreichten wir 
von Osten her unser Ziel in der Seine- 
bucht. Kaum war die letzte Leuchtboje 
gefallen, hatte uns eine Mosquito schwer 
getroffen. Aus der rechten Tragfläche, zwi- 
schen Kanzel und Motor, schlugen meter- 
lange Flammen. Schnell übers Festland zu 
kommen war unser nächstes Ziel. Vom 
Land her erhielten wir starkes Abwehrfeu- 
er. Der Nachtjäger verfolgte uns noch im- 
mer und wir waren überzeugt, dass er die 
Flak meiden würde. Aber weit gefehlt, er 


Erinnerungen« 


kette vorbei. Bei dem Kaiserwetter sah 
der graue Anstrich keineswegs trist aus. 
Die Propellerspinner waren rot, das Em- 
blem des KG 4 war nicht aufgemalt, am 
rechten Motor fehlte die Verkleidung, 
beide Fahrwerksschächte waren noch 
nicht richtig verkleidet, die Klappen fehl- 
ten ebenfalls. Die Spuren der Bauchlan- 
dung waren zu sehen, die originalen Tei- 
le waren repariert und nicht durch neue 
ersetzt worden. 

Rüdiger "DIE Hanau 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Foto Heinze 
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‚Foto Sie. Ringisl 


Zweimotoriger fliegender Gefechtskopf: 
Mistel M 1 mit Bf 109 F auf einer Ju 88 A 


ließ sich nicht abschütteln. Inzwischen war 
wie durch ein Wunder das Feuer in der 
Tragfläche erloschen. Um dem Radar un- 


seres Gegners zu entkommen, versuchten | 


wir so tief wie möglich zu fliegen. Ein hel- 
ler Schein, vorn, unter der Kanzel, er- 
schwerte uns die Sicht. Nun war uns klar, 
warum uns die Mosquito so lange folgen 
konnte — die Positionslampen waren, für 
uns nicht erklärbar, eingeschaltet! Wir 
machten sie sofort aus, erreichten Villaro- 
che und hofften ungestört landen zu kön- 
пеп. Doch als wir in der Platzrunde waren, 
wurde die Platzbefeuerung abgeschaltet. 
Also war unser Verfolger immer noch in 
unserer Nähe. Wir entschlossen uns trotz- 


dem zur Landung, da im herrschenden | 
Schummerlicht die Bahn erkennbar war. | 
Kurz bevor wir aufsetzten, schoss man uns | 
eine rote Leuchtkugel vor den Bug, und in | 


deren Schein konnten wir ein Flugzeug- 
wrack am Beginn der Landebahn erken- 
nen. Noch ein kleiner Hüpfer darüber 
und wir atmeten auf. Ein herzlicher Dank 
gilt unserem damaligen Flugzeugführer 


Heinz Ungeheuer. Er steuerte einen für ihn | 
neuen Flugzeugtyp, den er erst am Tag zu- | 


vor 18 Minuten hatte fliegen und kennen 
lernen können. Erich Liebscher, per E-Mail 


Bernd Hellers Aufname ohne sichtbare Ken- 
| nung Foto Sig. Heller 


Album »Flohmarktfunde« 03/09 
| Ein Leser entdeckt »sein« Flugzeug 


Das Foto auf Seite 80 unten erinnerte mich 
an zwei Aufnahmen aus meiner Samm- 
| lung. Endlich kann ich die Kennung der 
Maschine zuordnen. Anbei eine Aufnah- 


men der D-1332 (oben), die sich zeitlich 
nach dem Datum des Fotos in Ihrer Zeit- 
schrift einordnen lässt. Den Aufnahmeort 
kenne ich nicht. Bernd Heller, Koblenz 


Das Foto der Raab-Katzenstein Raka Па »Pelikan« aus der Märzausgabe: Die Maschine mit 
der Werknummer 33 wurde im Februar 1928 als D-1332 für die Fliegerschule Berlin-Staa- 
ken zugelassen und ging im Januar 1930 an die Flugwissenschaftliche Gruppe der Techni- 
schen Hochschule Braunschweig Foto Sig. Hirte 


US-Deserteur Martin James Monti 
3/09 


Ich kann als Augenzeuge bestätigen, dass 
die F-5E 1945 in Bad Wörishofen statio- 
niert war und von hier aus, kurz vor Ein- 
marsch der Amerikaner, nach Schwangau 
geflogen wurde. Mit von der Partie war 
auch unsere Mustang, die ebenfalls und 
zum gleichen Zeitpunkt nach Schwan- 
gau flog. Auch diese wurde bei der Lan- 
dung beschädigt. Insgesamt waren kurz 
vor Kriegsende vier Beuteflugzeug vom 
Zirkus Rosarius in Bad Wörishofen sta- 
tioniert: die F-5E (flog nach Schwangau), 
P-51 Mustang (ebenfalls Flug nach 
Schwangau), Spitfire (wurde vor Ort ver- 
schrottet) und Thunderbolt (von den 
Amerikanern flugklar gemacht und weg- 
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Günther Rall war seinerzeit auch in Wöris- 
hofen und hat hier die Rosarius-Maschi- 
nen geflogen. Karl Englmair, Bad Wörishofen 


geflogen, wohin ist mir nicht bekannt). 
Das Foto zeigt die Spitfire kurz vor ihrer 
Verschrottung. Der bekannte Flieger 
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IR Album | 


Die Maschine hat offensichtlich noch ihr Zahlenkennzeichen D-1?77. Von den С 24 hatten die meisten drei 230 PS-Junkers L2- 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Junkers Ju 52/3m, D-ADEF, »Adolf Schirmer« der Lufthansa im Juli 1935 im Anflug 
‘auf Salzburg-Maxglan. Sie ist auf dem Weg von Wien nach München 
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Te Junkers G 24 der Lufthansa schwebt im Juni 1934 auf dem Flug Wien-Prag-Dresden-Berlin in Prag-Kbely zur Landung ein. 


Motoren. Diese hier hatte offensichtlich außen je einen L2 und einen 310 PS-Junkers L5 als Mittelmotor 


Manchmal finden sich fotografi- 
sche Schätze, wo man sie nicht 
vermutet. Wilhelm Tausche (1915 
- 2003) ist als passionierter 
Eisenbahnfotograf über Jahrzehn- 
te hinweg eigentlich mehr den 
Eisenbahnfans ein Begriff. Doch in 
seinem Bilderfundus tauchen 
auch seltene Aufnahmen aus der · 
Frühzeit der Verkehrsfliegerei auf 


ein großes Hobby waf die Eisen- 

bahn und sein ganzes Leben be- 

schäftigte er sich mit Lokomoti- 

ven und Bahnstrecken, über die 

er zahlreiche Fotos und Abhand- 
lungen veröffentlicht hat. 

Weniger bekannt ist Wilhelm Tausches 
Interesse für die Zivilluftfahrt in den frü- 
hen 1930er-Jahren. Hierbei betätigte er sich 
als das, was man heute als »Spotter« be- 
zeichnen würde. Dazu konnte er stunden- 
lang nicht nur am Flugplatz Salzburg auf 
einer Wiese in der Einflugschneise liegen, 
um die an- und abfliegenden Maschinen 
abzupassen. Da er beruflich viel unterwegs 
war, fotografierte er auch auf anderen 
Flugplätzen in ganz Europa. 


12 Ro VIII »Roland« Il, D-1745 »Siegburg« im August 1933 in Salzburg. Die 1929 gebaute Maschine mit der Werknum- 
mer 49 und drei 360 PS-BMW Va wurde später zur D-ARUT 


Nebenbei hat er wohl auch eifrig Flug- 
pläne studiert, denn zur Dokumentation 
seiner Fotos hat er oft nicht nur den Auf- 
nahmezeitraum, den Maschinentyp und 
den Halter, sondern auch die Flugroute 
festgehalten. 

Selbst ist er nur ein einziges Mal geflo- 
gen, während des Krieges als Soldat in ei- 
nem Transportflugzeug. Sonst hatte er kei- 
nen Bezug zur Fliegerei. 

Aus dem Nachlass von Wilhelm Tau- 
sche hat uns Leser Thomas Wunschel eini- 
ge hochinteressante und heute seltene 
Fotos früher Verkehrsmaschinen aus 
Deutschland, Frankreich, England und der 2 Fokker Е Vilb-3m, OK-ABR, Werknummer 9, im Juni 1934 mit Zwischenlandung in 
Tschechoslowakei geschickt. Prag-Kbely auf dem Flug von Wien nach Berlin. Die Maschine der CSA ist vom 

PETER W. COHAUSZ Januar 1931 bis August 1935 bei der CSA im Einsatz gewesen 


4 Internationaler Luftverkehr im August 1934 in Brüssel. Rechts die Armstrong Whitworth Argosy II, G-AAEJ der Imperial Airways, 
die von 1929 bis 1935 im Einsatz war. Links die Fokker F Vilb-3m, 00-AIR, der belgischen SABCA aus dem Jahr 1930. Ein Jahr 
zuvor hatte diese staatliche Fluggesellschaft begonnen, ihre veralteten Flugzeuge durch eine einheitliche Flotte von Fokker F VII zu 

ersetzen, von denen die meisten in Belgien in Lizenz gebaut wurden 
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N) Die »rustikale« Armstrong Whitworth Argosy II, G-AAEJ, von hinten. 1934 war diese Doppeldeckerbauart eigentlich bereits 
überholt, aber aufgrund ihrer Zuverlässigkeit weiter im Einsatz 


men im August 1934 in Paris-Le Bourget. Die 1930 erstmals zugelassene Maschine ist am 7.11.1939 in Tiverton/England 


Ge englischer Klassiker ist diese Handley Page HP 42 W »Horatius«, G-AAXD, von Imperial Airways aus London, hier aufgenom- 
/ verunglückt 


N) Die Handley Page HP 42 W »Horatius«, G-AAXD, von hinten. Die 38 Passagiere saßen in einer luxuriösen Kabine und wurden 
von zwei Stewards betreut. Bei einer Fluggeschwindigkeit von 150 km/h war man von Paris nach London zwei Stunden und 
15 Minuten unterwegs 


78 


eg 
D 
ege 


Hier Startet die drei 
: dreimotorige wi 
de an August (1935 in Prag. ə ər, T12, F- 
und Stral Bburg über Belgrad, "lug verlief von 


(rer A-22, OK-UCB, beim Start in 
Berzdorf bei Reichenberg. Die im 
Juni 1925 erstmals zugelassene Maschine 
mit der Werknummer 2 hatte zuvor das 
Kennzeichen L-BUCB und war auf die 
»Deutsche Arbeitsgemeinschaft für Motor- 
und Segelflug« in Liberec als Eigentümer 
eingetragen 


Г 9 Die tsche- \ 
N chische Aero o 
4-22, OK-UCB, des g 
Reichenberger 
Aeroclubs im März 
1932 auf dem 
Flugplatz Berzdorf. 
Hinten sitzen zvvei 
Fluggäste 
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Album 


i 1935 in Prag-Kbely auf dem Weg nach Wien 


d Jwivauit 283 T12, F-AMHO, der Air France im Mai 
L 


y 
{ Fokker Е Vila-3ms, F-ALGR, »La Belle de Nuit« im Juli 1933 in Wien-Aspern, auf dem Flug von Bukarest nach Paris. Die Flugge- 
\ sellschaft CIDNA aus Paris ging später in der Air France auf 
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N Nach der Übernahme in die Air France hatte die Fokker F Vila-3ms, F-ALGR, eine neue Bemalung bekommen. Hier aufgenom- 
men im Juni 1934 in Prag 


| = ER AR 


(I die Flugplätze noch idyllisch waren: Hier steht die Fokker F Vilb-3m, OK-ABO, der C.L.S. im Jahr 1932 in Dresden-Klotz- 
sche. Die im September 1930 erstmals registrierte Maschine mit der Werknummer 7 wurde im April 1940 nach Deutschland 
verkauft, wo sie als D-AABO eingetragen wurde 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 


gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 
GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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Das nä 
kg 


iste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 13.5.200 


Die Königin der Warbird-Flotte der Commemorative Air Force ist die Boeing B-29A Superfortress 
»FIFI«. Wir haben uns den Riesenbomber in Texas angesehen. 


BACKGROUND 


Eindecker, Doppeldecker — oder was? 


die knallrote Fokker Dr.I des Freiherr Man- 

fred von Richthofen . Kompakt, extrem 
wendig und - wie ihr Pilot prahlte - kletterfähig 
»wie die Affen«, lehrte sie den Feind das Fürch- 
ten. Fokker-Chefkonstrukteur Reinhold Platz hatte 
den Flieger nach dem Vorbild eines Sopwith-Drei- 
deckers entworfen. Die Dr.I sollte zunächst frei- 
tragende Flächen bekommen, nach auftretenden 
Schwingungen entschied man sich für Streben. 
Von der kleinen Maschine mit dem 110 PS-Motor 
wurde über 400 Stück gebaut. 

‚Auftrieb, Widerstand, Gewicht und Vortrieb 
wirken auf jeden Flügel; seine Fläche und Form 
bestimmen die Flugeigenschaften mit. Mehr Flü- 
gel bedeuten nicht automatisch mehr Auftrieb, 
denn Strömungen überlagern und beeinflussen 
sich. Notwendige Streben und Spanndrähte verur- 
sachen zusätzlichen Widerstand, und schon aus 
Gewichtsgründen kann man nicht beliebig viele 
Tragflächen übereinander schrauben. Doppel- und 
Dreidecker haben allerdings bei gleicher Flügelflä- 
che wie ein Eindecker eine geringere Spannweite 
und bieten hohe Rollraten und große Stabilität. 
Diese Vorteile konnten den Siegeszug der Einde- 
cker seit den 1930er-Jahren nicht verhindern. 

Fotos aus dem Ersten Weltkrieg von abenteuer- 
lich aussehenden Kampfflugzeugen lassen den Ein- 
druck aufkommen, die Bauart sei manchmal Ge- 
fühlssache; das ist natürlich Unsinn. Noch heute 
müssen die Konstrukteure zum Beispiel entschei- 
den: Wohin mit den Flächen eines Eindeckers? Die 
Einteilung in Hoch- und Schulterdecker, Mittelde- 
cker und Tiefdecker ist schwammig, da auch Exper- 
ten über die Abgrenzung der ersten beiden Gruppen 
(Beispiele: Do 27, Cessna 172) nicht ganz einig 
sind. Fest steht: Hohe Flächen bieten gute Sicht 


К: ein Flugzeug zieht so іп den Bann wie 
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Boeing Stearman: klassischer Vertreter der 
Doppeldecker-Fraktion Foto Claudia Stock 


nach unten und gute Kurzstart- und Landeeigen- 
schaften durch den geringeren Bodeneffekt. Tiefde- 
cker wie die Robin DR400 und Mitteldecker (Bei- 
spiel: der Bomber Vickers Wellington) rollen wegen 
der günstigen Schwerpunktlage gut. Der Zweck be- 
stimmt die Form: Flügel wie die des Hochdeckers 
Fieseler »Storch« bringen den Flieger auf einer 
Briefmarke zum Stehen, der Mitteldecker-Jet F-104 
Starfighter hatte atemberaubende Rollraten, und 
das Fahrwerk eines Tiefdeckers lässt sich gut an den 
Flächen anbringen oder sogar darin verstauen. 
Doppel- und Dreidecker sind geballte Aerody- 
namik; hier strömt, zupft und zerrt es einfach 
überall. Sie sind nostalgische Hingucker, Brum- 
melbienen wie die Antonov An-2 oder zappelflink 
wie die Pitts S2b. Manchmal wirken sie rührend 
altmodisch, manchmal fetzig. Eines sind sie im- 
mer: optische Leckerbissen, fernab vom Zeitgeist. 
Rolf Stünkel 
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Geschichte, Technik und Einsatz 
des Moga-Airbus 


Hugo Junkers und 


ine Konstruktionen 


“— 


Der neue Super-lumbo A380 ist 


Flugzeug der Superlative. Dieser groß- 
formatige Bildband zeigt alle Etappen der 


Projektentwicklung — bis zum Er: 
den ersten Linienflug-Einsätzen. 


A. Figgen, D. Plath, K. Morgenstern 


A380 

Geschichte, Technik und Einsatz 
des Mega-Airbus 

128 S., ca. 180 Abb., 24,5 X 30,5 
Best.-Nr. 7006 

€ 34,95 

€ [A] 36,00 / sFr. 58,90 


Als Ingenieur, Wissenschaftler und Industrieller 
war Hugo Junkers für den Aufschwung der 
deutschen Luftfahrt in den 2oer- bis доег-Јаһгеп 
mitverantwortlich. Helmut Erfurth zeichnet ein 
präzises Bild vom Leben und Werk des Luft- 
fahrtpioniers. Mittelpunkt des Bildbandes sind 
jedoch die Junkers-Flugzeuge, allen voran die 
legendäre Ju 52, die auf zahlreichen, teils 
unveröffentlichten Fotos vorgestellt werden. 


ein 


stflug und 


cm, 


-- BOEING 


In diesem Bildband erfahren Sie 
auf informative und unterhaltsame 
Weise überraschende Superlative, 
Besonderheiten und Kuriositäten 
aus der Welt des Fliegens. 


Helmut Trunz 

Tempelhof 

144 S., ca. 200 Abb., 22,3 x 26,5 cm, 
Best.-Nr. 7007 

€ 24,95 

€ [A] 25,70 / sFr. 44,90 


“Verkehrsflugzeuge 


Von den Anfängen bis zut 787 


Im Buchhandel oder unter 


www.geramond.de 


Helmut Erfurth 
Das große Junkers Flugzeugbuch 
Hugo Junkers und seine 
Konstruktionen 

144 Seiten, ca. 160 Abb., 

22,3 x 26,5 cm 

Best.-Nr. 7034 

€ 29,95 

€ [A] 30,80 / sFr. 52,30 


Von der kleinen »Luft Hansa« in 
Berlin-Tempelhof zum globalen 
Luftfahrtkonzern - die fesselnde 
Geschichte der Lufthansa in einem 
prächtigen Bildband erzählt. 


Helmut Trunz 

Die Geschichte der Lufthansa 
Luftfahrtlegende seit 1926 

ə са. 220 Abb., 22,3 x 26,5 cm, 


€ 34,95 
€ [A] 36,00 / sFr. 58,90 


Fantastische Bilder im Großformat 
und eine fesselnde Story: »Boeing 
Verkehrsflugzeuge« präsentiert 
ein faszinierendes Stück Technik- 
und Industriegeschichte. 


Achim Figgen, Dietmar Plath 
Boeing Verkehrsflugzeuge 

Von den Anfängen bis zur 787 

144 S., ca. 170 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 


€ 34,95 
€ [A] 36,00 / sFr. 58,90 


Bomber und Schlachtflieger 


E Die wichtigsten Bomber und 
Schlachtflieger der deutschen 


Luftwaffe in einem Band də... 
E Ergänztes Bildmaterial, əə 

mit über 270 teils farbigen 

historischen Fotos und 

erstklassigen Farbzeichnungen ə 


BR Mit vier Flugzeugtypen, 
die noch nicht in FLUGZEUG 
CLASSIC erschienen sind! 


Deutsche Kolbenmotor- 


Deutsche Kolbenmotor- 
Militärflugzeuge 1939-1945 
Bomber und Schlachtflieger 


96 Seiten, ca. 270 Abb., 
21,0 x 28,0 cm 

ISBN 978-3-89724-217-3 
Best.-Nr. 31217 

€ İDİ 9,90 

€ [A] 11,50/sFr. 19,00 


Jetzt am Kiosk » oder unter: www.flugzeugclassic.de 


